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Ramowa oferta dla ¹Sponsora strategicznegoº 
czasopisma Przegl•d Komunikacyjny

Sponsor strategiczny zawiera umow• z wydawc€ czasopisma na okres roku kalendarzowego z mo•liwo‚ci€ przedøu•enia na kolejne lata. 
Uprawnienia wydawcy do zawierania umƒw posiada SITK O. Wrocøaw.

Przegl€d Komunikacyjny oferuje dla sponsora strategicznego nast•puj€ce ‚wiadczenia:
 ! zamieszczenie logo sponsora w ka!dym numerze,
 ! zamieszczenie reklamy sponsora w jednym, kilku lub we wszystkich numerach,
 ! publikacja jednego lub kilku artykuø"w sponsorowanych,
 ! publikacja innych materiaø"w dotycz#cych sponsora,
 ! zni!ki przy zam"wieniu prenumeraty czasopisma.

Mo•liwe jest tak•e zamieszczenie materiaøƒw od sponsora na stronie internetowej czasopisma.
Przegl€d Komunikacyjny ukazuje si• jako miesi•cznik.
Szczegƒøowy zakres ‚wiadcze! oraz detale techniczne (formaty, sposƒb i terminy przekazania) s€ uzgadniane indywidualnie z Peønomocnikiem 
ZO Wrocøaw SITK.

Prosimy o kontakt z: dr hab. in•. Maciej Kruszyna na adres mailowy:
 redakcja@przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl

Cena za ‚wiadczenia na rzecz sponsora uzale•niana jest od uzgodnionych szczegƒøƒw wspƒøpracy. Zapøata mo•e by" dokonana jednorazowo 
lub w kilku ratach (na przykøad kwartalnych). Cz•‚" zapøaty mo•e by" w formie zamƒwienia okre‚lonej liczby prenumerat czasopisma.

Podstawowe informacje dla Autor"w artykuø"w
¹Przegl!d Komunikacyjnyº publikuje artykuøy zwi!zane z szeroko rozumianym transportem oraz infrastruktur! transportu. Obejmuje to zagadnienia techniczne, ekono-
miczne i prawne. Akceptowane s! tak€e materiaøy zwi!zane z geografi!, histori! i socjologi! transportu.

W celu usprawnienia i przyspieszenia procesu publikacji prosimy o zastosowa-
nie si$ do poni!szych wymaga% dotycz#cych nadsyøanego materiaøu:

1.  Tekst artykuøu powinien by" napisany w jednym z og•lnodost•pnych progra-
m•w (np. Microsoft Word). Wzory i opisy wzor•w powinny by" wkomponowa-
ne w tekst. Tabele nale€y zestawi" po zako#czeniu tekstu. Ilustracje (rysunki, 
fotogra® e, wykresy) najlepiej doø!czy" jako oddzielne pliki. Mo€na je tak€e wsta-
wi" do pliku z tekstem po zako#czeniu tekstu. Mo€liwe jest oznaczenie miejsc 
w tek$cie, w kt•rych autor sugeruje wstawienie stosownej ilustracji lub tabeli. 
Obowi!zuje odr•bna numeracja ilustracji (bez rozr•€niania na rysunki, fotogra-
® e itp.) oraz tabel.

2.  Caøo$" materiaøu nie powinna przekracza" 12 stron w formacie Word (zalecane 
jest 8 stron). Do limitu stron wlicza si• ilustracje zaø!czane w odr•bnych plikach 
(przy zaøo€eniu €e 1 ilustracja = % strony).

3.  Format tekstu powinien by" jak najprostszy (nie stosowa" zr•€nicowanych styli,  
wci•",  podw•jnych i wielokrotnych spacji itp.). Dopuszczalne jest pogrubienie, 
podkre$lenie i oznaczenie kursyw! istotnych cz•$ci tekstu, a tak€e indeksy g•rne 
i dolne. Nie stosowa& przypis"w.

4.  Nawi!zania do pozycji zewn•trznych - cytaty (dotyczy r•wnie€ podpis•w ilu-
stracji i tabel) oznacza si• numeracj! w nawiasach kwadratowych [...]. Numera-
cj• nale€y zestawi" na ko#cu artykuøu (jako ¹Materiaøy &r•døoweº). Zestawienie 
powinno by" uøo€one alfabetycznie. 

5.  Je€eli Autor wykorzystuje materiaøy obj•te nie swoim prawem autorskim, powi-
nien uzyska" pisemn! zgod• wøa$ciciela tych praw do publikacji (niezale€nie od 
podania &r•døa). Kopie takiej zgody nale€y przesøa" Redakcji.

Artykuøy wnosz!ce wkøad naukowy podlegaj! procedurom recenzji merytorycznych 
zgodnie z wytycznymi MNiSW, co pozwala zaliczy" je, po opublikowaniu, do dorobku 
naukowego (z punktacj! przyznawan! w toku oceny czasopism naukowych ± aktu-
alnie jest to 8 punkt"w ). 

Do oceny ka€dej publikacji powoøuje si• co najmniej dw•ch niezale€nych recenzen-
t•w spoza jednostki. Zasady kwali® kowania lub odrzucenia publikacji i ewentualny 
formularz recenzencki s! podane do publicznej wiadomo$ci na stronie internetowej 
czasopisma lub w ka€dym numerze czasopisma. Nazwiska recenzent•w poszczeg•l-
nych publikacji/numer•w nie s! ujawniane; raz w roku (w ostatnim numerze oraz na 
stronie internetowej) czasopismo podaje do publicznej wiadomo$ci list• recenzen-
t•w wsp•øpracuj!cych. 

Przygotowany materiaø powinien obrazowa" wøasny wkøad badawczy autora. Redak-
cja wdro€yøa procedur• zapobiegania zjawisku Ghostwriting (z ¹ghostwritingº mamy 
do czynienia w•wczas, gdy kto$ wni•sø istotny wkøad w powstanie publikacji, bez 
ujawnienia swojego udziaøu jako jeden z autor•w lub bez wymienienia jego roli w 
podzi•kowaniach zamieszczonych w publikacji). Tekst i ilustracje musz!by" orygi-
nalne i niepublikowane w innych miejscach (w tym w internecie). Mo€liwe jest za-
mieszczanie artykuø•w, kt•re ukazaøy si• w materiaøach konferencyjnych i podobnych 
(na prawach r•kopisu) z zaznaczeniem tego faktu i po przystosowaniu do wymog•w 
publikacyjnych ¹Przegl!du Komunikacyjnegoº.

Korespondencj• inn! ni€ artykuøy do recenzji prosimy kierowa" na adres:
listy@przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl

Artykuøy publikowane w ¹Przegl#dzie Komunikacyjnymº dzieli si$ na: ¹wnosz#ce wkøad naukowy w dziedzin$ transportu i infrastruktury transportuº oraz 
¹pozostaøeº. Prosimy Autor"w o deklaracj$ (w zgøoszeniu), do kt"rej grupy zaliczy& ich prace.

Materiaøy do publikacji: zgøoszenie, artykuø oraz o$wiadczenie Autora, nale€y przesyøa" w formie elektronicznej na adres redakcji:

Redakcja pisma oferuje obj•cie patronatem medialnym konferencji, debat, seminari•w itp. Szczczeg•øy na: http://przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl/patron.html
Ceny s! negocjowane indywidualnie w zale€no$ci od zakresu zlecenia. Mo€liwe s! atrakcyjne upusty. Patronat obejmuje:

· ogøaszanie przedmiotowych inicjatyw na øamach pisma,
· zamieszczanie wybranych referat•w / wyst!pie# po dostosowaniu ich do wymog•w redakcyjnych,
· publikacj• informacji ko#cowych (podsumowania, apele, wnioski),
· kolporta€ powy€szych informacji do wskazanych adresat•w.

www.przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl

artykuly@przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl

W zgøoszeniu nale€y poda": imi• i nazwisko autora, adres mailowy oraz adres do tradycyjnej korespondencji, miejsce zatrudnienia, zdj•cie, tytuø artykuøu oraz streszczenie 
(po polsku i po angielsku) i søowa kluczowe (po polsku i po angielsku). Szczeg•øy przygotowania materiaø•w oraz wzory zaø!cznik•w dost•pne s! ma stronie:

 www.przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl
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Na okøadce: Poøo•enie analizowanych miejscowo€ci,
Marek Jask•lski, Mateusz Smolarski

W numerze

Informacje SITK-RP. 2018 
ROK ERNESTA MALINOWSKIEGO 2

Rozw"j przestrzenny a dost$pno'& 
komunikacyjna wrocøawskich suburbi"w 
na przykøadzie Siechnic, Smolca i Døugoø$ki
Marek Jask•lski, Mateusz Smolarski 4

Dost$pno'& ø"dzkich park"w w 'wietle 
transportu indywidualnego, zbiorowego 
i rowerowego
Marta Borowska-Stefa#ska, Szymon Wi$niewski 

9

Analiza poø#cze% komunikacji miejskiej 
na trasie linii kolejowej Szczecin Gø"wny ± 
Police na podstawie bada% wøasnych
Karol F. Abramek, Paweø Regulski 17

Ocena organicznego podøo!a gruntowego 
za pomoc# metody GPR
Mariola Konopko, Maøgorzata Ewa Wysocka 

22
Specustawa drogowa jako narz$dzie 
prawne usprawniaj#ce realizacj$ inwestycji 
drogowych w Polsce
Maøgorzata Klaudia Kozøowska 28

Informacje SITK-RP. 2018 
Sprawozdanie z XIX Konferencji Naukowo-
Technicznej ¹DROGI KOLEJOWE<2017º, Pozna#-
W!growiec 18-20.10.2017 r. 34

Informacje SITK-RP. 2018 
Prof. dr in€. Antoni ROSIKO> 1907 ± 2013 37

Drodzy Czytelnicy!

Bie•!cy numer Przegl!du Komunikacyjnego po€wi"cony jest w du•ej cz"€ci tematyce szero-
ko rozumianej mobilno€ci. W pierwszym artykule Autorzy por#wnuj! rozw#j przestrzenny 
z dost"pno€ci! komunikacyjn! na przykøadzie Siechnic, Smolca i Døugoø"ki z wrocøawskich 
suburbi#w. W podsumowaniu stwierdzaj! mi"dzy innymi, •e gø#wn! przyczyn! problemu 
zag"szczenia komunikacyjnego jest nieracjonalne wykorzystanie przestrzeni.

Drugi artykuø dotyczy dost"pno€ci ø#dzkich park#w w €wietle transportu indywidualnego, 
zbiorowego i rowerowego. Dla okre€lenia dost"pno€ci przestrzennej do park#w obliczono 
liczb" i odsetek ludno€ci zamieszkaøej w konkretnych izochronach przy uwzgl"dnieniu r#•-
nych €rodk#w transportu. Stwierdzono, •e najkorzystniejszy dla mieszka$c#w miasta jest 
rower. Rower oraz transport zbiorowy zapewniaj! dojazd do park#w zdecydowanej wi"k-
szo€ci mieszka$c#w èodzi w czasie do 5 minut.

Analiza poø!cze$ komunikacji miejskiej na trasie linii kolejowej Szczecin Gø#wny ± Police jest 
tematem kolejnej publikacji. Por#wnano czas przejazdu poci!giem pasa•erskim i pojazda-
mi komunikacji miejskiej. Stwierdzono •e czas przejazdu poci!giem osobowym z uwzgl"d-
nieniem czasu doj€cia z centrum osiedla do stacji lub przystanku kolejowego na niekt#rych 
odcinkach jest kr#tszy w por#wnaniu do czasu przejazdu €rodkami komunikacji miejskiej.

Dwa artykuøy zamykaj!ce numer reprezentuj! dziaøy: geotechniki oraz prawa w transporcie. 
S! to: zagadnienia oceny organicznego podøo•a gruntowego za pomoc! metody georada-
rowej (GPR) oraz charakterystyka specustawy drogowej w kontek€cie narz"dzia prawnego 
usprawniaj!cego realizacj" inwestycji drogowych w Polsce. Dodatkowo, w numerze: cha-
rakterystyka Roku Ernesta Malinowskiego (w 200. rocznic" urodzin Jubilata), sprawozdanie 
z XIX. Konferencji Drogi Kolejowe `2017, kt#rej patronem byø Przegl!d Komunikacyjny, a w 
cz"€ci ko$cowej numeru opis sylwetki wybitnego Profesora Antoniego Rosikonia. %ycz" miøej 
lektury&

 Z uszanowaniem:
Maciej Kruszyna

(z-ca red. nacz. PK)
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W zwi!zku z przypadaj!c! w styczniu 2018 
roku 200. rocznic! urodzin in€. Ernesta 
Malinowskiego Zarz!d Krajowy podj!ø 
Uchwaø• nr 34/2014-2018 w sprawie usta-
nowienia roku 2018 Rokiem in!. Ernesta 
Malinowskiego w SITK.

Ernest Malinowski urodziø si•. 5 stycznia 
1818 na Woøyniu, zmarø 2 marca 1899 w 
Limie. Polski in€ynier drogowy i kolejowy, 
bohater obrony Callao w 1866, budowniczy 
kolei w Peru i Ekwadorze, projektant i bu-
downiczy Centralnej Kolei Transandyjskiej.
 W latach 1827±1831 ucz•szczaø do Li-
ceum Krzemienieckiego. Wraz z møodszym 
bratem oraz matk! uciekø do Galicji, gdzie 
zastaø go upadek powstania listopadowe-
go. Trzynastoletni Ernest nie braø udziaøu w 
walkach. Ojciec czyniø przygotowania do 
powstania na Podolu, a nast•pnie zostaø 
posøem sejmu powsta#czego. Po upad-
ku powstania ojciec znalazø si• w Dre&nie, 
dok!d z Galicji przybyli Ernest i Rudolf, na-
tomiast matka Anna z synem Zygmuntem 
powr•ciøa na Woøy#. Z Drezna Ernest wraz 
z ojcem i bratem udali si• do Francji. Na 
emigracji kontynuowaø nauk• w Lyc? Louis 
le Grand w Pary€u. Studiowaø w @cole Poly-
technique (1834±1836), od 1836 r. na @cole 
nationale des ponts et chauss?es. Po uko#-
czeniu studi•w rozpocz!ø w 1838 r. prac• w 
ramach francuskiego Korpusu In€ynier•w 
Dr•g i Most•w. Od wrze$nia 1838 r. do lu-
tego 1839 r. jako in€ynier pracowaø przy 
budowie kolei Pary€ ± Hawr na odcinku Pa-
ry€ ± Pontoise. W lutym 1839 r. zostaø søu€-
bowo wysøany wraz z bratem Rudolfem do 
Algierii, gdzie dotarø w czerwcu tego€ roku. 
Pracowaø przy budowie dr•g w prowincji 
Bone. Po kilku tygodniach zostaø przenie-
siony do Algieru, gdzie pracowaø przy bu-
dowie portu. W kwietniu 1840 r. powr•ciø 

do Pary€a i zostaø skierowany do departa-
mentu Meuse. Do 1847 r. prowadziø tam 
prace nad regulacj! rzeki Mozy, na odcinku 
od Verdun do granicy z Belgi!. Na wie$" o 
wybuchu powstania w Krakowie przerwaø 
prac• i w kwietniu 1848 r. wyjechaø z Francji. 
Upadek powstania zastaø go w Lipsku, naj-
prawdopodobniej døu€ej pozostaø w Niem-
czech, ale nie walczyø w Badenii w czasie 
Wiosny Lud•w. W styczniu 1849 r. powr•ciø 
do Pary€a i zabiegaø o prac• w Minister-
stwie Rob•t Publicznych. W pa&dzierniku 
tego roku podj!ø prac• in€yniera w depar-
tamencie Loir-et-Cher przy budowie dr•g i 
usprawnianiu €eglugi na rzece Cher.
 We wrze$niu 1852 r. podpisaø w Pary€u 
sze$cioletni kontrakt na prac• w Peru na 
stanowisku in€yniera rz!dowego. Do jego 
obowi!zk•w miaøo nale€e" opracowywa-
nie projekt•w i nadz•r nad wykonywaniem 
prac budowlano-melioracyjnych, wytycza-
nie dr•g, konstruowanie most•w, kre$lenie 
map topogra® cznych oraz ksztaøcenie pe-
ruwia#skiej kadry technicznej.
 Po przybyciu do Limy wzi!ø udziaø w 
tworzeniu nowej organizacji technicznej ± 
Comisi#n Central de Ingenieros Civiles ± oraz 
pierwszej peruwia#skiej szkoøy technicznej 
± Escuela Central de Ingenieros Civiles.
 W 1859 r. wraz z Mario Alleonem i Gerri-
tem Backusem zaprojektowaø lini• kolejow! 
Pisco ± Ica licz!c! 74 km, za$ w 1864 r. ze 
Stephenem Crosby i D. N. Paddisonem lini• 
kolejow! z Chimbote do Huaraz døugo-
$ci prawie 277 km, na kt•rej pokonywano 
r•€nic• terenu ponad 3 tys. metr•w. Ernest 
Malinowski od 1869 r. nadzorowaø budow• 
tej linii. Z powodu køopot•w ® nansowych 
projekt zrealizowano jedynie na odcinku 
136 km.
 Podczas kon ̄iktu zbrojnego z Hiszpani! 
w 1866 r. Ernest Malinowski zostaø powo-
øany na stanowisko gø•wnego in€yniera w 
porcie Callao koøo Limy, gdzie wraz z Felipe 
Arancib! i Jos? Cornelio Bord! przygotowaø 
projekt uforty® kowania portu. Wzi!ø udziaø 
w obronie portu, walcz!c na waøach fortu 
Santa Rosa. W obronie portu zastosowaø 
wiele nowatorskich rozwi!za# in€ynieryj-
nych. W uznaniu zasøug otrzymaø dyplom, 
medal oraz honorowe obywatelstwo Peru.
 W 1868 r. Kongres wydaø dekret o budo-
wie linii kolejowej przez Andy i ogøosiø prze-
targ by wyøoni" najbardziej korzystn! ofert• 
od strony ® nansowej i technicznej. W kilka 
dni po ogøoszeniu dekretu Henry Meiggs, 
przedsi•biorca ameryka#ski uzyskaø zgod• 
na przeprowadzenie wst•pnych studi•w 
linii kolejowej. Powierzyø ten projekt Erne-
stowi Malinowskiemu.
 Prace rozpocz•to uroczystym wmuro-

waniem kamienia w•gielnego 1 I 1870 r. 
w Limie. Po czterech latach pracy w wyj!t-
kowo trudnych warunkach klimatycznych i 
terenowych, prowadzono kolej trawersuj!c 
zboczami g•r, buduj!c p•øki skalne, wyku-
waj!c 63 tunele ø!cznej døugo$ci ponad 
6000 m i buduj!c 61 obiekt•w ø!cznej døu-
go$ci 1832 m. W$r•d nich wybudowano 
jeden z najwi•kszych •wcze$nie na $wiecie 
wysoko$ci 77 m i 175 m døugo$ci (tzw. wia-
dukt Verrugas). 
 O kolei tej, a szczeg•lnie o znajduj!cych 
si• na jej trasie mostach i tunelach pisaøy 
wszystkie wa€niejsze czasopisma technicz-
ne na $wiecie, za$ Ernest Malinowski zyskaø 
søaw• wybitnego in€yniera. Ernest Malinow-
ski osobi$cie nadzorowaø roboty, sprowa-
dzaø materiaøy i tabor kolejowy, na bie€!co 
prowadziø ksi•gowo$" i korespondowaø z 
dostawcami, tak€e zagranicznymi.
 Pierwszy odcinek linii kolejowej na od-
cinku Callao ± Chicla, licz!cym 141 km, od-
dano do u€ytku w maju 1878 r.
 W 1890 przeszedø do pracy w utworzonej 
kompanii ¹Peruvian Corporationº, zdomino-
wanej przez kapitaø brytyjski, kt•ra przej•øa 
koleje budowane za pa#stwowe pieni!dze 
w ramach spøaty døug•w zaci!gni•tych na 
pocz!tku lat siedemdziesi!tych. W tym roku 
wznowiono prace przy ukøadaniu szyn na 
torowiskach przygotowanych wcze$niej 
przez Ernesta Malinowskiego, doprowadza-
j!c w styczniu 1893 lini• kolejow! do miasta 
La Oroya. Zostaøa oddana do u€ytku tzw. 
gø•wna trasa kolei transandyjskiej.
 Przyczyniø si• do zatrudnienia w Peru 
polskich in€ynier•w m.in. Edwarda Habicha, 
Aleksandra Miecznikowskiego, Wøadysøawa 
Folkierskiego, Wøadysøawa Klugera, Ksawe-
rego Wakulskiego, Aleksandra Babi#skiego. 
Pomagaø polskim biologom i podr•€nikom 
np. Konstantemu Jelskiemu, J•zefowi Sie-
miradzkiemu.
 Pochowany zostaø z honorami nale€nymi 
bohaterowi narodowemu 3 marca 1899 na 
cmentarzu ¹Presbitero Maestroº.
 Z okazji setnej rocznicy 'mierci Erne-
sta Malinowskiego w 1999 r. staraniem 
SITK na przeø•czy Ticlio, najwy€szym punk-
cie Kolei Transandyjskiej, stan!ø pomnik 
projektu rze&biarza, prof. Gustawa Zemøy. 
Siedmiometrowy monument wykonany w 
Polsce ze strzegomskiego granitu nawi!zu-
je surowo$ci! stylu do budowli india#skich 
i jest zwie#czony koøem z odlan! z br!zu 
podobizn! Ernesta Malinowskiego. Poni€ej 
godøa polskiego i peruwia#skiego umiesz-
czono dwuj•zyczny napis ¹Ernest Malinow-
ski 1818±1899. In€ynier polski, patriota 
peruwia#ski, bohater obrony Callao 1866, 
budowniczy Centralnej Kolei Transandyj-
skiejº.

2018 - ROK ERNESTA MALINOWSKIEGO
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Narodowy Bank Polski w ramach serii ¹Pol-
scy podr•€nicy i badaczeº wydaø monet• 
obiegow! 2 zø oraz srebrn! monet• o no-
minale 10 zø. Na rewersie umieszczono po-
piersie Ernesta Malinowskiego i wizerunek 
poci!gu oraz most•w nad g•rskimi w!wo-
zami, na awersie globus z konturami Ame-
ryki P•ønocnej i Poøudniowej oraz oznacze-
niem poøo€enia Peru.
 W 1999 r. Poczta Polska wprowadziøa do 
obiegu znaczek pocztowy o nominale 1 zø. 
Znaczek przedstawia Ernesta Malinowskie-
go na tle poci!gu przeje€d€aj!cego wia-
dukt Verrugas. Znaczek wydano w ramach 
serii ¹Polacy na $wiecieº. R•wnie€ w 1999 r. 

odlano tak€e z br!zu popiersie Ernesta 
Malinowskiego, kt•re ustawiono w holu 
lime#skiego dworca ¹Desemparadosº. Imi• 
in€yniera Ernesta Malinowskiego nosz!:

· Od stycznia 2017 r. nosi Zesp•ø Szk•ø 
Budowlano - Energetycznych w Ostro-
wie Wielkopolskim.

· ulica w Warszawie, w dzielnicy Ursy-
n•w, biegn!ca mi•dzy ulicami Dere-
niow! a Ciszewskiego.

· Od 1988 do 2003 nosiø Zesp•ø Szk•ø 
Zawodowych Polskich Kolei Pa#stwo-
wych w Biaøymstoku-Starosielcach (od 
1 wrze$nia 2003 przeksztaøcony w Ze-
sp•ø Szk•ø Ponadgimnazjalnych Nr 2).

· Od 1999 most kolejowy w Toruniu na 
linii Pozna# ± Inowrocøaw ± Toru# ± Ja-
bøonowo Pomorskie ± Iøawa ± Olsztyn 
± Korsze ± Skandawa. Most licz!cy 997 
m, wybudowany w 1873.

· Od marca 1999 do grudnia 2009, imi• 
to nosiø poci!g ekspresowy PKP Inter-
city, kursuj!cy na trasie Krynica-Zdr•j/
Krak•w ± Warszawa. Od grudnia 2015 
roku nosi poci!g TLK sp•øki PKP Interci-
ty, relacji Warszawa ± Krak•w/Zakopa-
ne/Krynica-Zdr•j. Wcze$niej nosiø jeden 
z poci!g•w InterREGIO, kursuj!cy na 
trasie Zakopane/Krak•w ± Warszawa. 
Poprzednio 9 czerwca 2016 Freightli-
ner PL nadaø lokomotywie E6ACTd-101 
imi• Ernesta Malinowskiego.

· Nagroda za najciekawszy wyr•b i inno-
wacj• techniczn! stosowan! w kolej-
nictwie, prezentowan! na Mi•dzyna-
rodowych Targach Kolejowych Trako. 
Nagrod! jest statuetka, b•d!ca replik! 
pomnika Ernesta Malinowskiego, kt•ry 

odsøoni•to w Peru w 1999 r. w najwy€-
szym punkcie trasy kolei transandyj-
skiej.

· Nosi Klub Zainteresowa# ¹Kolejnictwoº 
Polskiego Zwi!zku Filatelist•w, zrze-
szaj!cy ® latelist•w zainteresowanych 
tematyk! transportu szynowego.

W 2008 roku organizacja dziaøaj!ca w Peru 
pod nazw! Patronat Peruwia#skiej Kolei 
Centralnej postanowiøa uczci" setn! rocz-
nic• uruchomienia kolei centralnej w Peru 
na trasie Lima ± Huancayo poprzez wy-
budowanie na stacji Huancayo pomnika 
przedstawiaj!cego popiersie in€. Ernesta 
Malinowskiego, projektanta kolei oraz nie-
znanego robotnika. Organizacja ta za po-
$rednictwem ambasady RP w Peru zwr•ciøa 
si• do Stowarzyszenia In€ynier•w i Techni-
k•w Komunikacji RP o wsp•øudziaø w przy-
gotowaniu projektu i budowy pomnika. 
Prezes SITK RP prof. Antoni Szydøo podj!ø 
decyzj• o wø!czeniu si• Stowarzyszenia w 
t! inicjatyw•. Na zdj•ciu poni€ej ceremonia  
odsøoni•cia pomnika i pami!tkowej tablicy 
w dw•ch j•zykach hiszpa#skim i polskim 
WIELKIEMU POLAKOWI IN+YNIEROWI ER-
NESTOWI MALINOWSKIEMU STOWARZY-
SZENIE IN+YNIERQW I TECHNIKQW KOMU-
NIKACJI RZECZPOSPOLITEJ POLSKIEJ.
 Po lewej stronie ambasador RP w Peru ± 
Przemysøaw Marzec a po prawej Przewod-
nicz!ca Patronatu Kolei Centralnej w Peru 
± Elizabeth Ventura Egoavil. 

opracowanie
Dorota Przybyøa

Wiceprezes Stowarzyszenia In•ynier#w 
i Technik#w Komunikacji RP Zarz!d Krajowy
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Artykuø podejmuje trzy zagadnienia ba-
dawcze: 1. rozw•j przestrzenny siedzib 
gmin: Siechnice oraz Døugoø•ka i osie-
dla w gminie K!ty Wrocøawskie- Smol-
ca; 2. ofert• transportu publicznego na 
trasie Wrocøaw- badane jednostki; 3. 
zagospodarowanie komunikacyjne w 
uj•ciu gminnym  (rys.1).
 We wszystkich o$ciennych powia-
tach Wrocøawia wska&nik motoryzacji 
przekroczyø 500 pojazd•w/1000 os, 
podczas gdy $redni! warto$ci! tego 
wska&nika w skali kraju jest 486 [9]. 
 Wska&niki motoryzacji powiat•w 
pozwalaj! na zauwa€enie, €e nie ma 
zwi!zku mi•dzy jako$ci! oferty trans-
portu publicznego (casus powiatu 
wrocøawskiego, kt•ry teoretycznie 
powinien by" w bardzo du€ym stop-
niu spenetrowany przez komunikacj• 
miejsk!) a atrakcyjno$ci! transportu 
indywidualnego. W wielu miejscach 
w godzinach szczytu obci!€enie drogi 

Streszczenie: Zjawisko suburbanizacji, jako cz•$" cyklu €ycia miasta sprawia, €e w obecnej sytuacji planowanie przestrzenne oraz polity-
ka transportowa staj! przed du€ym wyzwaniem w zakresie organizacji transportu miejskiego oraz aglomeracyjnego. Rozrost suburbi•w i 
wzrost mobilno$ci jako przyczyna niewydolno$ci komunikacyjnej ukøadu miejskiego generuj!ca wiele utrudnie# wymaga zmian. Autorzy 
artykuøu w spos•b pogl!dowy ukazuj! zmiany przestrzenne strefy podmiejskiej Wrocøawia (Siechnice, Døugoø•ka oraz Smolec) na wybranych 
przykøadach z silnym uwzgl•dnieniem transportu podmiejskiego i aglomeracyjnego (w aspekcie atrakcyjno$ci stanu obecnego). Temat 
rozlewania si• miast (ang. Urban sprawl) jest szczeg•lnie istotny, poniewa€ wpøywa bezpo$rednio na jako$" €ycia miejskiego i jest procesem 
wieloaspektowym.

Søowa kluczowe: Transport miejski; Suburbanizacja; Niewydolno€' komunikacyjna

Abstract: Suburbanization a\ ects on spatial planning and transport policy in urban areas. The mean theme of this report is to show how 
the transport network react to the chaotic and dynamic growth of suburban areas. Authors shows spatial growth on three examples. The 
paper also tries to prove that with the growing trend toward suburbanization, more e\ ective transportation systems must be developed to 
meet the needs of the low-density, suburban population. Authors refers about the process of suburbanization at examples from Wroclaw 
and the surrounding locality.

Keywords: City transport; Suburbanization; Communication failure

Spatial development and transport accessibility in Wroclaw suburbs, 
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zr•wnuje si• z jej przepustowo$ci!.
 Jednym z bezpo$rednich efekt•w 
rozlewania si• miasta i rozwoju sypial-
ni miejskich jest gwaøtowny wzrost 
tzw. wø!cze# do ruchu, czyli miejsc, w 
kt•rych ruch lokalny (lub nawet stricte 
osiedlowy) miesza si• z ruchem regio-
nalnym i dalekobie€nym. Zatory dro-
gowe wywoøuj! r•wnie€ wymierne, 
® nansowe straty(wyceniane w 2014 
r. na 3,034 zø koszt•w przypadaj!cych 
na jednego kieruj!cego [9]) i stanowi! 
jedn! z najwa€niejszych (by" mo€e 
fundamentalnych w obliczu wsp•øcze-
snych zmian urbanizacyjnych) barier w 
rozwoju miast [2,3]. Jednym z najgorsz 
ych scenariuszy w rozwoju aglomera-
cji jest rozbie€no$" mi•dzy rosn!cym 
popytem na przewozy pasa€erskie a 
niewydolno$ci! poda€y organizacyjnej. 
Wedøug raportu Delloite [9] op•&nienia 
spowodowane przez korki we Wrocøa-

wiu od 2011 r. stale rosn!, szczeg•lnie 
w godzinach porannego i popoøudnio-
wego szczytu.
 Jednostki obserwacji zostaøy wyty-
powane na podstawie ich poøo•enia 
oraz skali suburbanizacji. Wszystkie trzy 
miejscowo$ci, posiadaj! cechy ¹wro-
cøawskiej sypialniº kt•ra jest celem oraz 
generatorem ruchu w tzw. migracjach 
dziennych, poøo€one s! w niewielkiej 
odlegøo$ci: 18,5 km- Døugoø•ka, 12,6 
km- Smolec, 13,8 km- Siechnice od 
wrocøawskiego rynku. Zlokalizowane s! 
na priorytetowych szlakach komunika-
cyjnych drogowych jak i kolejowych. 

Rozw"j przestrzenny wrocøawskich 
suburbi"w

Skala rozbudowy wrocøawskich subur-
bi•w jest stosunkowo du€a oraz rozle-
gøa przestrzennie (rys. 4, 5, 6). Wsp•ln! 

cech! analizowanych miejscowo$ci jest 
chaotyczny (nie skoncentrowany) roz-
w•j teren•w zabudowanych, skutkuj!-
cy nieekonomicznym wykorzystaniem 
przestrzeni inwestycyjnej. Ze wzgl•du 
na dost•pno$" i agregacj• danych, w 
tym informacje o liczbie ludno$ci (rys. 
2) oraz nowych mieszkaniach odda-
nych do u€ytkowania (rys.3) analiza 
zostaøa przeprowadzona na poziomie 
gminnym (Døugoø•ka, Smolec- K!ty 
Wrocøawskie, Siechnice). 
 Analizuj!c dane dotycz!ce liczby 
ludno$ci w latach 1997 ± 2015 (rys. 
2) zauwa€y" mo€na jednoznaczny, 
staøy trend wzrostowy. Najwi•kszym 
wzrostem wyra€onym w liczbach bez-
wzgl•dnych charakteryzowaøa si• gmi-
na Døugoø•ka, w kt•rej przybyøo 9643 
mieszka#c•w, z kolei najwi•kszy wzrost 
stwierdzono w Siechnicach, w kt•rych 
od 1997 liczba mieszka#c•w wzrosøa o 

2. Liczba ludno€ci w latach 1997-2015. *r#døo: opr. wøasne na podst. danych GUS

3. Mieszkania w nowych budynkach mieszkalnych i niemieszkalnych oddane do 
u•ytkowania w latach 2008-2015. *r#døo: opr. wøasne na podstawie danych GUS

4. Rozw#j zabudowy obr. Døugoø"ka w latach 1992-2015. *r#døo: opr. wøa-
sne na podstawie danych: geoportal.Gov.pl i wrosip.pl

5. Rozw#j zabudowy obr. Smolec w latach 1992-2015. *r#døo: opr. wøasne 
na podstawie danych: geoportal.gov.pl i wrosip.pl

6. Rozw#j zabudowy obr. Siechnice w latach 1992-2015. *r#døo: opr. wøasne 
na podstawie danych: geoportal.gov.pl i wrosip.pl
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ponad 100 ̂ . Istotne dla analizy s! dane 
dotycz!ce liczby mieszka# w nowych 
budynkach oddanych do u€ytkowa-
nia. Gmin! o najwi•kszych warto$ciach 
tego wska&nika jest Døugoø•ka, gdzie w 
latach 2008-2015 oddano 2693 miesz-
ka# (w Siechnicach 1271, a w K!tach 
Wrocøawskich 1271). W zwi!zku z tym 
Døugoø•k• mo€na okre$li" jako wiod!cy 
kierunek wrocøawskiej suburbanizacji w 
analizowanym zakresie przestrzennym i 
czasowym (rys. 3).
 Kwerenda dokument•w planistycz-
nych [4,5,6,7] analizowanych obszar•w 
pozwala na stwierdzenie, €e w ka€dym 
z analizowanych przypadk•w rzeczy-
wista liczba mieszka#c•w znacznie 
przekroczyøa prognozowane pierwot-
nie warto$ci. Stanowi to argument 
potwierdzaj!cy €ywioøowo$" procesu 
suburbanizacji jako procesu nie kontro-
lowanego przez organy samorz!dowe.  
Widoczne jest rozrzucenie i rozprosze-
nie zabudowy powstaøej po roku 1992 
(rys. 4,5,6). Wyra&nie wida" przewag• 
zagospodarowania teren•w poøo€o-
nych poza $cisøym centrum miejsco-
wo$ci. Skutkiem tego niestopniowa-
nego i nieregularnego zainwestowania 
terenu, jest przede wszystkim niepo-
trzebne wydøu€enie oraz rozdrobnienie 
sieci komunikacyjnej i medi•w ( infra-
struktura wodoci!gowa, kanalizacyjna, 
energetyczna). Efektem powy€szego 
jest niewydolno$" oraz niedoinwesto-
wanie infrastruktury komunikacyjnej i 
technicznej. Prowadzi to do sytuacji w 
kt•rej nowo powstaøe budynki miesz-
kalne przez okres nawet i wieloletni po-
zostaj!  bez dost•pu do utwardzonych 
oraz o$wietlonych dr•g [1] . Z perspek-
tywy wydolno$ci obsøugi komunikacyj-
nej, notorycznie powtarzanym bø•dem 
jest zwi•kszanie bezpo$rednich pod-
ø!cze# dr•g wewn•trznych do dr•g  
wy€szego rz•du (np. powiatowych, 
krajowych i wojew•dzkich) bez po-
$redniego skomasowania ruchu przez 
drogi klasy zbiorczej. Po 1992 r., zwi•k-
szono ilo$" przyø!cze# podrz•dnych 

dr•g wewn•trznych w Siechnicach -10 
przyø!cze# drogi wewn•trznej do drogi 
krajowej nr 94, Døugoø•ce -6 przyø!cze# 
drogi wewn•trznej do drogi krajowej 
nr 8 i Smolcu- 6 przyø!cze# drogi we-
wn•trznej drogi wojew•dzkiej nr 370 
(rys. 4,5,6). Widoczny jest brak dr•g kla-
sy zbiorczej, ø!cz!cych osiedlowe i pry-
watne drogi wewn•trzne w jedn! sie", 
i odprowadzaj!cych je jednym przyø!-
czeniem do dr•g wy€szego rz•du. Skut-
kiem powy€szego jest zmniejszenie 
przepustowo$ci dr•g wy€szego rz•du 
(ograniczenia pr•dko$ci spowodowane 
licznymi skrzy€owaniami).

Dost$pno'& komunikacyjna 
analizowanych miejscowo'ci 

Istotnym elementem z zakresu plano-
wania przestrzennego w ramach za-
pewniania obsøugi komunikacyjnej na 
odpowiednim poziomie jest d!€enie 
do lokalizacji nowej zabudowy miesz-
kaniowej w blisko$ci przystank•w auto-
busowych oraz kolejowych. W przypad-
ku uruchomienia Wrocøawskiej Kolei 
Aglomeracyjnej i dalszego wzrostu zna-
czenia przewoz•w aglomeracyjnych, 
blisko$" przystanku (w zasi•gu 500-800 
m) b•dzie czynnikiem mog!cym wpøy-
n!" na wzrost liczby potencjalnych pa-
sa€er•w. W zwi!zku z czym nale€aøo by 
priorytetyzowa" zag•szczanie zabudo-
wy mieszkaniowej w pobli€u stacji ko-
lejowych. Niestety obecnie zauwa€alny 
trend planowania inwestycji mieszka-
niowych jest odwrotny i uwarunkowa-
ny przede wszystkim cenami grunt•w. 
Szczeg•lnie intensywne oddalanie si• 
zabudowy od stacji kolejowej widocz-
ne jest w przypadku Siechnic i Smolca. 
W pewnym stopniu uwarunkowane to 
mo€e by" historyczn! lokalizacj! stacji 
na obrze€ach miejscowo$ci. W przy-
padku Døugoø•ki dworzec poøo€ony jest 
w centrum wsi i jest dobrze dost•pny z 
nowo wybudowanych osiedli mieszka-
niowych.
 W analizowanych miejscowo$ciach 

oferta transportu publicznego prezen-
tuje si• na zr•€nicowanym poziomie 
(tab.1). Mo€liwo$" dojazdu komuni-
kacj! publiczn! do centrum wi•kszej 
jednostki (w tym przypadku Wrocøawia) 
jest jedn! z metod bada# komunikacji 
publicznej [10].
 Siechnice poøo€one s! na drodze 
krajowej nr 94. ø!cz!cej Wrocøaw z Oøa-
w! oraz na trasie linii kolejowej ø!cz!cej 
Wrocøaw z Opolem. Oferta w ramach 
transportu kolejowego realizowana jest 
przez 16 par poø!cze# wykonywanych 
przez Koleje Dolno$l!skie. Stacja kole-
jowa poøo€ona jest w p•ønocnej cz•$ci 
miasta. Przez stacje nie kursuj! €adne 
poci!gi dalekobie€ne. Czas dojazdu 
poci!giem z Wrocøawia (stacja Wrocøaw 
Gø•wny) wynosi okoøo 10 minut, w 
por•wnaniu z czasem podr•€y samo-
chodem (okoøo 30 minut w godzinach 
szczytu) jest znacznie kr•tszy.
 Transport autobusowy w zakresie 
liczby poø!cze# jest na zdecydowanie 
wy€szym poziomie; w ci!gu dnia robo-
czego s! to 127 kursy w kierunku Wro-
cøawia. W wi•kszo$ci s! to dwa rodzaje 
poø!cze#: regionalne realizowane na 
trasie Wrocøaw- Siechnice- Oøawa oraz 
lokalne ø!cz!ce Siechnice z Wrocøa-
wiem przy wykorzystaniu komunikacji 
podmiejskiej. Pierwsze z nich wykonuj! 
sp•øki: Beskid oraz PKS Oøawa. Komu-
nikacja miejska z kolei znajduje si• w 
gestii konsorcjum sp•øek Sevibus oraz 
DLA obsøuguj!cego 3 normalne linie 
kursuj!ce z Siechnic w kierunku $cisøe-
go centrum Wrocøawia. Ponadto ofert• 
uzupeøniaj! 4 kursy linii dowozowej 920 
na trasie Z•bice- _w. Katarzyna PKP- 
Kotowice realizowane przez mikrobusy. 
_redni czas dojazdu z centrum Wrocøa-
wia (pl. Dominika#skiego oraz Dworca 
Gø•wnego) oscyluje w granicach 19-35 
minut, w zale€no$ci od miejsca odjaz-
du oraz pory dnia. Istotnym elementem 
wpøywaj!cym na jako$" komunikacji 
podmiejskiej jest du€y stopie# penetra-
cji gminy Siechnice oraz mo€liwo$" do-
jazdu do $cisøego centrum Wrocøawia. 
Nale€y zwr•ci" r•wnie€ uwag• na kur-
sy nocne, obsøugiwane przez lini• 900 L 
o godz.  00.45 z pl. Dominika#skiego w 
kierunku Siechnic.
 Smolec jest poøo€ony na poøudnio-
wy -zach•d od Wrocøawia w gminie 
K!ty Wrocøawskie. Gø•wn! drog! prze-

Dojazd z Wrocøawia 
do:

Samochodem 
(min-max)

Kolej! (min)
Liczba poø!cze" 

kolejowych
Autobusem (min)

Liczba poø!cze" 
autobusowych

Siechnic 25-30 10-11 16 19-35 127

Døugoø#ki 23-30 29-32 19 23-40 110

Smolca 30-36 12-14 22 20-26 26
*r#døo: opr. wøasne (stan na dzie$ 12.12.2016 r.).

Tab. 1. Czas dojazdu z centrum Wrocøawia do omawianych miejscowo€ci
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biegaj!c! przez wie$ jest droga krajowa 
nr. 370 (Smolec  - Mokronos G•rny). 
Ponadto przez wie$ przebiega linia ko-
lejowa nr. 274 (Wrocøaw _wiebodzki- 
Jaworzyna _l!ska- Jelenia G•ra- Zgo-
rzelec). Transport kolejowy realizowany 
jest przez 22 kursy dziennie (kursy Wro-
cøaw-Smolec- Waøbrzych-Jelenia G•ra-
-Szklarska Por•ba G•rna oraz Wrocøaw- 
Jaworzyna _l!ska- Dzier€oni•w _l!ski, 
realizowane przez Koleje Dolno$l!skie 
oraz Przewozy Regionalne). W wi•k-
szo$ci przypadk•w obsøuga trakcyjna 
to nowo zakupione zespoøy trakcyjne 
Newag Impuls (3 oraz 4 czøonowe). 
Przez miejscowo$" przeje€d€aj! po-
ci!gi pospieszne, jednak bez realizacji 
postoj•w handlowych. Linia kolejowa 
w Smolcu dzieli wie$ na mniejsz! cz•$" 
poøudniow! oraz zdecydowanie wi•k-
sz!, p•ønocn! (w kt•rej zlokalizowana 
jest wi•kszo$" nowego budownictwa, 
w tym du€e osiedla deweloperskie). 
Jednym z  barier w zakresie zach•cania 
mieszka#c•w do transportu kolejowe-
go jest oddalenie stacji kolejowej od 
powstaj!cych du€ych osiedli (nawet 
do 2,5 km). Czas jazdy z Wrocøawia do 
Smolca poci!giem oscyluje w grani-
cach 12-14 minut.
 Transport autobusowy realizowa-
ny jest przez 2 linie podmiejskie: 507, 
577 oraz kursy relacji Wrocøaw-Smo-
lec- Udanin. W dzie# roboczy realizo-
wanych jest 26 kurs•w autobusowych, 
kt•rych czas jazdy (centrum Wrocøawia) 
wynosi okoøo 20-26 minut. Linie 507 
oraz 577 nie doje€d€aj! we Wrocøawiu 
do $cisøego centrum miasta, ko#cz! 
kurs na wysoko$ci pl. Legion•w (okoøo 
3 km do Rynku). Natomiast poø!czenia 
relacji Wrocøaw- Udanin jad! bezpo-
$rednio na przystanek przy ul. Dawida. 
Na terenie Smolca zlokalizowanych jest 
5 przystank•w komunikacji autobuso-
wej. W przypadku przejazdu z Wrocøa-
wia do Smolca korzystanie z samocho-

du jest najbardziej czasochøonne (okoøo 
35 minut jazdy). 
 Døugoø$ka jest siedzib! gminy o 
tej samej nazwie i zlokalizowana jest 
na p•ønocny wsch•d od Wrocøawia w 
ci!gu drogi krajowej. Przed budow! 
Autostradowej Obwodnicy Wrocøawia 
(AOW) przez wie$ przebiegaøa droga 
krajowa nr. 8 w kierunku Piotrkowa 
Trybunalskiego; po otwarciu AOW dro-
ga zostaøa zdegradowana do ni€szej 
kategorii a Døugoø•ka uzyskaøa bezpo-
$rednie poø!czenie drogowe z AOW 
poprzez ø!cznik drogowy (droga S8). 
Przez wie$ przebiega linia kolejowa nr. 
143 (Wrocøaw- Mikoøaj•w- Ole$nica- 
Kalety). Transport kolejowy do Døugo-
ø•ki realizowany jest wyø!cznie przez 
poci!gi Regio sp•øki Przewozy Regio-
nalne. W ci!gu dnia roboczego jest 
to 19 kurs•w z Wrocøawia w kierunku 
Lubli#ca, Ole$nicy oraz Ostrowa Wiel-
kopolskiego. Czas jazdy wynosi okoøo 
29-32 minuty. Stacja zlokalizowana jest 
blisko zabudowa# mieszkalnych i w od-
legøo$ci okoøo 100 metr•w od gø•wnej 
drogi. Mimo przeje€d€aj!cych przez 
stacj• poci!g•w pospiesznych €aden z 
nich nie realizuje w Døugoø•ce postoju 
handlowego.. Transport autobusowy 
z Wrocøawia do Døugoø•ki jest realizo-
wany przez konsorcjum Sevibus (3 linie 
podmiejskie: 914, 944 oraz 904). Dodat-
kowo oferta obejmuje innych przewo&-
nik•w autobusowych kursuj!cych m.in. 
do Ole$nicy, Sycowa i Ostrzeszowa. W 
ci!gu dnia roboczego liczba kurs•w au-
tobusowych ksztaøtuje si• na poziomie 
110 dziennie. Kursy przelotowe zatrzy-
muj! si• na przystankach zlokalizowa-
nych na gø•wnej drodze, natomiast ko-
munikacja gminna (lokalna) dociera na 
6 przystank•w w Døugoø•ce. Wszystkie 
kursy przelotowe startuj! na Dworcu 
PKS we Wrocøawiu (ul.Sucha), natomiast 
linie 904 i 914 z placu Dominika#skiego 
Linia 944 stanowi typow! lini• dowo-

zow! i ko#czy kurs na jednym z peryfe-
ryjnych osiedli Wrocøawia- Psim Polu (w 
pobli€u stacji kolejowej). W zale€no$ci 
od przystanku pocz!tkowego dojazd 
autobusem do Døugoø•ki zajmuje okoøo 
23-40 minut. Podr•€ samochodem, po-
dobnie jak w przypadku innych oma-
wianych przykøad•w, zajmuje mi•dzy 
23-30 minut.
 Reasumuj!c, oferta transportu pu-
blicznego w opisywanych miejscowo-
$ci jest zr•€nicowana (tab.1,2) natomiast 
czas jazdy samochodem jest mocno 
przybli€ony i oscyluje w zakresie 30-35 
minut jazdy. W ka€dym przypadku ofer-
ta autobusowa w du€ym stopniu prze-
wy€sza pod wzgl•dem liczby kurs•w 
ofert• kolejow! (r•€nica w przypadku 
Siechnic to 111 kurs•w autobusowych 
wi•cej ni€ poø!cze# kolejowych w ana-
logicznym okresie; Døugoø•ka- 91 kur-
s•w; Smolec- 4 kurs•w). Pod wzgl•dem 
liczby poø!cze# autobusowych najgo-
rzej wygl!da sytuacja w zakresie obsøu-
gi Smolca (26 poø!cze#), w obu pozo-
staøych miejscowo$ciach liczba kurs•w 
jest blisko 5 razy wi•ksza. Maksymalna 
liczba poø!cze# kolejowych wyst•puje 
w Smolcu. W ramach transportu kolejo-
wego zr•€nicowanie oferty jest zdecy-
dowanie mniej widoczne (od 16 kurs•w 
w Siechnicach do 22 w Smolcu). Bior!c 
pod uwag• stopie# zagospodarowania 
komunikacyjnego w gminach, najwi•k-
sza liczba przystank•w autobusowych 
zlokalizowana jest w gminie Døugoø•ka 
(96), kolejna pod wzgl•dem ich liczeb-
no$ci jest gmina K!ty Wrocøawskie (33). 
Nast•pnym wska&nikiem wzgl•dnym, 
kt•ry oddaje stopie# wykorzystania i 
zagospodarowania komunikacyjnego 
jest liczba przystank•w autobusowych 
w odniesieniu do powierzchni. W tym 
przypadku najwi•ksze zag•szczenie wi-
doczne jest w gm. Døugoø•ka (0,45) oraz 
Siechnice (0,41). Pod tym wzgl•dem 
gmina K!ty Wrocøawskie w spos•b wi-
doczny odstaje; wska&nik w tym przy-
padku wynosi 0,19, co przekøada si• na 
nisk! dost•pno$" do przystank•w. W 
zakresie potencjaøu demogra® cznego 
(odnosz!cego si• do liczby ludno$ci 
w gminie) najlepiej sytuacja wygl!da 
w gminie Døugoø•ka (3,37). Najni€sze 
warto$ci wska&nik przyjmuje w gminie 
K!ty Wrocøawskie (1,44). Jest to gmina 
w kt•rej wyst•puje najwi•kszy niedo-

Wska$nik Siechnice K!ty Wrocøawskie Døugoø#ka

1. Liczba ludno%ci 19819 22910 28501

2. Powierzchnia gminy [km2] 99 177 213

3. Suma przystank&w autobusowych w gminie 41 33 96

4. Liczba przystank&w /km 2 0,41 0,19 0,45

5. Liczba przystank&w/ 1000 os. 2,07 1,44 3,37

6. 'rednia liczba kurs&w autobusowych z przystanku 15 24 14
*r#døo: opr. wøasne na podstawie danych przewo+nik#w

Tab. 2. Stopie$ zagospodarowania komunikacyjnego w gminach
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b•r przystank•w autobusowych w 
aspekcie przestrzennym oraz demo-
gra® cznym. Z kolei w ramach $redniej 
liczby odje€d€aj!cych kurs•w z jed-
nego przystanku w gminie K!ty Wro-
cøawskie wykazuje najwi•ksze warto$ci 
(24 dziennie). Jest to przykøad wysokiej 
kumulacji oferty autobusowej na maøej 
liczbie przystank•w. 

Podsumowanie

Gø•wn! przyczyn! problemu zag•sz-
czenia komunikacyjnego jest nieracjo-
nalne wykorzystanie przestrzeni. Ko-
niecznym zabiegiem do zmiany tego 
negatywnego trendu jest rozpocz•cie 
makro- skalowego i kompleksowego 
planowania przestrzennego, uwzgl•d-
niaj!cego wszelkie aspekty warsztatu 
urbanistycznego [2]. Z perspektywy 
formalno-prawnej [8] obecne ustawo-
dawstwo sprzyja pogø•bianiu chaosu 
komunikacyjnego, poprzez mo€liwo$" 
wydawania pozwole# na budow• w 
oparciu o decyzj• o warunkach zabu-
dowy, w kt•rej nale€y speøni" warunek 
dost•pu dziaøki do drogi publicznej 

oraz do podstawowych medi•w. Szcze-
g•lnie negatywnym zjawiskiem mo€e 
by" obni€enie standardu poziomu €y-
cia mieszka#c•w suburbi•w wynikaj!-
ce z znacznych wydøu€e# czasu dojaz-
du jak i komfortu przejazdu[1], kt•ry na 
omawianych liniach jest stosunkowo 
wysoki z racji prowadzenia przewoz•w 
taborem niskopodøogowym oraz nisko- 
wej$ciowym. Dlatego nale€y d!€y" do 
skr•cenia czasu podr•€y (rozkøadowe-
go oraz rzeczywistego) oraz niwelacji 
ewentualnych op•&nie# w kursowania 
transportu publicznego. Zdaniem au-
tor•w niniejszego opracowania kwestia 
organizacji publicznego transportu jest 
tym bardziej istotna, €e stanowi odpo-
wied& na wzrost mobilno$ci ludzi.  

Materiaøy *r"døowe
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Miasto peøni r•€norodne funkcje m.in.: 
mieszkaniow!, usøugow!, produkcyjn!, 
handlow!, kulturaln!, rozrywkow!, tu-
rystyczn!, a tak€e rekreacyjn!. Jest ono 
miejscem sp•dzania wolnego czasu dla 
swoich mieszka#c•w. Dlatego te€ infra-
struktura miasta oraz jej rozplanowanie 
musi by" tak zorganizowana, aby ludzie 
mogli sp•dza" sw•j wolny czas nie tyl-
ko w domowej i przydomowej prze-
strzeni prywatnej, ale przede wszystkim 
w przestrzeni publicznej, przygotowa-
nej dla masowego odbiorcy. Do naj-
istotniejszych element•w, buduj!cych 
ukøad przestrzeni publicznej miasta za-
licza si• tereny zieleni (Jak•bczyk-Grysz-
kiewicz, Tana$ 2008). Peøni! one r•€no-

rodne funkcje: ekologiczne - biotyczne, 
ekologiczne gleb, klimatyczne, hydro-
logiczne, pochøaniania zanieczyszcze# 
i spoøeczne - estetyczne, rekreacyjne, 
wypoczynkowe, dydaktyczne (Czerwie-
niec, Lewi#ska 2000; Szumacher 2011). 
Tereny zieleni odgrywaj! nie tylko naj-
istotniejsz! rol• w ksztaøtowaniu prze-
strzeni przyrodniczej miasta (Bo€•tka 
2008), ale r•wnie€ wpøywaj! na warunki 
€ycia jego mieszka#c•w (Bonaiuto et 
al. 2003; Chiesura 2004; Mierzejewska 
2004; Tyrv`inen et al. 2007; Comber et 
al. 2008). Jednak jak stwierdza Mierze-
jewska (2004), rola teren•w zieleni w 
mie$cie zale€y od ich ilo$ci i rozmiesz-
czenia, za$ w przypadku oceny warun-

k•w €ycia mieszka#c•w, istotny jest 
r•wnie€ dost•p do nich z gø•wnych 
jednostek mieszkaniowych miasta. 
 Dost•pno$" przestrzenna jest deter-
minowana przez mo€liwo$ci komunika-
cji i pozwala ona na skorzystanie z r•€-
nych rodzaj•w dziaøalno$ci przez osob• 
zamieszkuj!c! stale pewien obszar (_le-
szy#ski 2004 za: Taylor 1999). Mo€liwo$ci 
s! z kolei de® niowane czasem dotarcia, 
odlegøo$ci! lub kosztami zwi!zanymi z 
podr•€!. Nale€y podkre$li" r•wnie€, €e 
z punktu widzenia poszczeg•lnych jed-
nostek ludzkich, dost•pno$" przestrzen-
na znacznie r•€ni si• od dost•pno$ci 
czasowej, spoøecznej i ekonomicznej. 
Dlatego nie istnieje jeden uniwersalny 

Dost"pno#$ ø!dzkich park!w w #wietle transportu 
indywidualnego, zbiorowego i rowerowego

Streszczenie: W niniejszym artykule za cel przyj•to ocen• dost•pno$ci przestrzennej do park•w w èodzi w $wietle transportu rowerowego, 
indywidualnego samochodowego i zbiorowego. Parki to podstawowe jednostki zieleni wypoczynkowej w mie$cie (Czerwieniec, Lewi#ska 
2000). W granicach èodzi funkcjonuj! 43 parki, kt•re znajduj! si• gø•wnie w obr•bie kolei obwodowej lub tu€ za ni! (Jak•bczyk-Gryszkiewicz 
2008). Dla okre$lenia dost•pno$ci przestrzennej do park•w w analizowanym mie$cie, obliczono liczb• i odsetek ludno$ci zamieszkaøej w 
2016 r. w izochronach 0-5; 5-10; 10-15; 15-20; 20-25; 25-30 minut od park•w, przy uwzgl•dnieniu r•€nych $rodk•w transportu ± samochodo-
wego, publicznego i rowerowego. Stwierdzono, €e najkorzystniejszy dla mieszka#c•w miasta jest rower. W przypadku { ludno$ci èodzi czas 
dojazdu rowerem do parku nie przekracza 5 minut. Rower oraz transport zbiorowy zapewniaj! dojazd do park•w zdecydowanej wi•kszo$ci 
mieszka#c•w èodzi w czasie do 5 minut, z kolei transport indywidualny w czasie 5-10 minut. Najkorzystniej, ze wzgl•du na dost•pno$" dla 
mieszka#c•w miasta, zlokalizowane s! parki w _r•dmie$ciu, oraz tu€ za jego granicami, w obr•bie kolei obwodowej. To wøa$nie tam g•sto$" 
zaludnienia jest najwi•ksza, niestety powierzchnia park•w niewielka.

Søowa kluczowe: Dost"pno€' transportowa; Parki; è#d+.

Abstract: In this article, the goal was to assess spatial accessibility to the parks in è•d€ for example of cycling, individual transport and pu-
blic transport. Parks represent basic units of recreational greenery in the city. (Czerwieniec, Lewi#ska 2000). In è•d& are 43 parks, which are 
located mainly in the rail peripheral or right behind her (Jak•bczyk-Gryszkiewicz 2008). To determine the spatial accessibility to the parks in 
the analyzed city, were calculated the number and percentage of the population, which living in 2016 in isochrones: 0-5; 5-10; 10-15; 15-20; 
20-25; 25-30 minutes from the parks. In the study were taken into account the di\ erent means of transport - car, bicycle and public. It was 
found that the most bene® cial for the residents of the city is by bike. In the case of 3/4 of the population of è•d€ travel time by bike to the 
park is less than 5 minutes. Bicycle and public transport provide access to the parks, the vast majority of inhabitants of the city in time to 5 
minutes, while individual transport in time 5-10 minutes. Most preferably, due to the accessibility for the residents of the city,  are located 
parks in the city center, and behind its borders, in turn, within the rail perimeter. Over there the population density is greatest, unfortunately, 
a small area of parks.

Keywords: Transport accessibility; Parks; è#d+.

Accessibility to park in è!d' in view of individual transport, public 
transport and cycling
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wska&nik dost•pno$ci i z tego wzgl•du 
w badaniach konieczne jest stosowanie 
uproszcze# (_leszy#ski 2004). W niniej-
szym artykule za cel przyj•to ocen• 
dost•pno$ci przestrzennej park•w w 
èodzi w $wietle transportu rowerowe-
go, indywidualnego samochodowego 
i lokalnego zbiorowego. Parki to pod-
stawowe jednostki zieleni wypoczynko-
wej w mie$cie (Czerwieniec, Lewi#ska 
2000). Ziele# ma wpøyw na psychik• i 
zdrowie mieszka#c•w (Nielsen, Hansen 
2007; Maas et al. 2006; Maas et al. 2009; 
Van Den Berg et al. 2010), co w przypad-
ku park•w ma szczeg•lne znaczenie, 
gdy€ potencjalnymi ich u€ytkownikami 
s! osoby w wieku nieprodukcyjnym, w 
tym r•wnie€ starsze (Jak•bczyk-Grysz-
kiewicz 2008). Prezentowane w artykule 
post•powanie badawcze stanowi jeden 
z element•w analizy wykonywanej na 
potrzeby diagnozy dost•pno$ci miesz-
ka#c•w èodzi do lokalnego transportu 
zbiorowego zrealizowanej dla Urz•du 
Miasta èodzi.

Charakterystyka obszaru bada%

Do przeøomu XVIII i XIX w. obszar dzisiej-
szej èodzi byø silnie zalesiony (lasy stano-
wiøy ok. 72,3^ powierzchni miasta). Do-
minowaøy tu bory mieszane i sosnowe, 

kt•re uzupeøniaøy gr!dy, ø•gi i olsy. W XIX 
w. rozpocz!ø si• proces uprzemysøawia-
nia miasta, kt•ry doprowadziø do jego 
wylesiania. W latach 50 XIX w. udziaø 
las•w zmalaø o poøow• (Matczak 1994). 
W•wczas w granicach miasta nast!piø 
rozw•j park•w, co r•wnie€ byøo zauwa-
€alne w innych du€ych o$rodkach miej-
skich w Polsce. W trakcie wojen oraz w 
mi•dzywojniu nast!piøa stagnacja w 
rozwoju teren•w zieleni. W latach 1950-
1990 zauwa€alny byø rozw•j zieleni 
osiedlowej. è•d& postrzegana jest jako 
miasto ¹zieloneº w por•wnaniu z inny-
mi o$rodkami w Polsce (Niewiadomski 
2013). 
 Analizowany obszar, w por•wnaniu 
do pozostaøych miast wojew•dzkich w 
Polsce, zajmuje 6 miejsce, pod wzgl•-
dem powierzchni teren•w zieleni, 
przypadaj!cych na jednego mieszka#-
ca (na co wpøyw ma r•wnie€ malej!ca 
liczba mieszka#c•w èodzi). Z kolei naj-
wi•ksza bezwzgl•dna powierzchnia 
teren•w zieleni, w$r•d analizowanego 
zbioru miast, jest w Warszawie i Pozna-
niu (tab. 1). 
 W èodzi zdecydowanie najwi•ksza 
powierzchnia przypada na lasy, co jest 
zwi!zane z obecno$ci! Lasu èagiewnic-
kiego w p•ønocnej cz•$ci miasta oraz na 
tereny zieleni osiedlowej. W tej klasy® -

kacji parki znajduj! si• na trzecim miej-
scu ± 623 ha (GUS, 2014). 
 W granicach analizowanego miasta, 
wedøug stanu na 31.12.2015 r. funkcjo-
nuj! 43 parki, kt•re rozmieszczone s! 
nier•wnomiernie (rys. 1), (Borowska-
-Stefa#ska 2016/2017), znajduj! si• one 
gø•wnie w obr•bie kolei obwodowej 
lub tu€ za ni! (Jak•bczyk-Gryszkiewicz 
2008). Poza tym r•€nice w ich rozmiesz-
czeniu zaznaczaj! si• r•wnie€ w obr•bie 
dzielnic miasta. Najmniejsza liczba par-
k•w wyst•puje w _r•dmie$ciu ± 4 i na 
Polesiu -5. Jednak to wøa$nie na Polesiu 
ich powierzchnia jest najwi•ksz!, gdy€ 
istnieje tam najwi•kszy park w èodzi ± 
im. J. Piøsudskiego (Nowak 2006; Jak•b-
czyk-Gryszkiewicz 2008). W _r•dmie$ciu 
zlokalizowane s! z kolei najmniejsze po-
wierzchniowo parki. Natomiast najwi•-
cej liczbowo omawianych teren•w zie-
leni urz!dzonej jest na Widzewie ± 13, 
G•rnej ± 11 i na Baøutach - 10. Maj! one 
r•wnie€ zbli€on! powierzchni•, wyno-
sz!c! ø!cznie ponad 100 ha (Urz!d Mia-
sta 2016). 
 Parki ø•dzkie charakteryzuj! si• do-
br! dost•pno$ci! transportow!. Ulica-
mi, przy kt•rych s! one zlokalizowane, 
przebiega zazwyczaj co najmniej jed-
na linia autobusowa, nierzadko tak€e 
tramwajowa (rys. 2), (Jak•bczyk-Grysz-

Lp. Nazwa parki (ha) ziele"ce (ha)
ziele" uliczna 

(ha)

tereny zieleni 
osiedlowej 

(ha)
cmentarze (ha)

lasy gminne 
(ha)

tereny zieleni 
og&øem (ha)

udziaø teren&w zie-
leni w powierzchni 

miasta (*)

Powierzchnia 
teren&w zieleni (m+) 

na 1 mieszka"ca

1. Warszawa 930,24 206,87 1 189,77 1 913,09 372,11 133,09 4 745,17 9,17 27,34

2. Kielce 72,95 4,58 140,00 251,74 43,60 80,55 593,42 5,41 29,84

3. Rzesz&w 81,62 63,75 218,00 166,38 48,54 9,00 587,29 5,05 31,72

4. Biaøystok 112,34 16,17 229,32 377,14 93,50 234,63 1 063,10 10,41 35,98

5. Katowice 663,40 49,10 49,80 325,67 77,20 29,60 1 194,77 7,26 39,58

6. Lublin 176,40 105,00 471,00 555,25 76,10 0,60 1 384,35 9,39 40,51

7. Krak&w 397,40 367,93 603,23 787,91 136,68 856,80 3 149,95 9,64 41,34

8. Gorz&w Wielkopolski 138,30 120,50 73,94 94,13 38,13 49,20 514,20 6,00 41,42

9. Gda"sk 218,70 152,00 223,00 404,56 92,80 1 045,20 2 136,26 8,15 46,29

10. Wrocøaw 828,28 130,33 547,26 446,71 141,17 896,49 2 990,24 10,21 47,13

11. Opole 182,50 5,00 216,00 115,22 44,70 13,90 577,32 5,98 48,28

12. Toru" 57,40 48,00 121,00 241,25 84,90 472,00 1 024,55 8,8550,43

13. è&d$ 623,02 78,86 456,00 907,57 224,50 1 461,78 3 751,73 12,79 53,14

14. Bydgoszcz 879,40 71,60 287,10 535,63 98,90 157,10 2 029,73 11,53 56,75

15. Zielona G&ra 24,00 9,00 126,00 138,79 28,80 563,12 889,71 15,25 74,82

16. Pozna" 347,30 94,60 950,00 608,76 252,00 2 154,80 4 407,46 16,83 80,77

17. Szczecin 161,50 46,66 207,20 232,15 204,05 2 472,30 3 323,86 11,06 81,63

18. Olsztyn 84,43 23,35 119,80 209,46 80,97 1 298,15 1 816,16 20,56 104,48

 %rednia 332,18 88,52 346,02 461,75 118,81 662,68 2 009,96 10,20 51,75
*r#døo: GUS, dost"p: 20.08.2016 r.

Tab. 1. Struktura teren#w zieleni w miastach wojew#dzkich Polski w 2014 r.
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kiewicz 2008). Lokalny transport zbio-
rowy, obsøugiwany przez miejskiego 
przewo&nika MPK, skøada si• z dw•ch 
komplementarnych i na wielu odcin-
kach (w szczeg•lno$ci w $r•dmie$ciu 
oraz wzdøu€ gø•wnych dr•g) substytu-
cyjnych wzgl•dem siebie system•w: 
autobusowego i tramwajowego. Trans-
port zapewniany jest przez blisko 80 
tras autobusowych oraz 22 linie tram-
wajowe, kt•re obsøuguj! è•d& oraz 
gminy o$cienne (gø•wnie transportem 
autobusowym, w trzech kierunkach 
r•wnie€ tramwajowym). Transport noc-
ny obsøugiwany jest przez osiem tras 
autobusowych i od niedawna r•wnie€ 
przez jedn! tramwajow!. Lokalny trans-
port zbiorowy w èodzi to ø!cznie ok. 2 
tys. przystank•w w granicach miasta 
oraz ponad 200 poza nim (rys. 2). Poza 
tym w mie$cie funkcjonuje obecnie 
100 stacji rowerowych, na kt•rych jest 
ø!cznie ponad 1000 rower•w. Stacje 
te zlokalizowane s! przede wszystkim 
w _r•dmie$ciu (www.zdit.uml.lodz.pl). 
Wedøug danych udost•pnionych przez 
Urz!d Miasta èodzi, w I kwartale 2016 r. 
w èodzi mieszkaøo 658 573 os•b, z cze-
go zdecydowanie dominowaøy osoby 
w wieku produkcyjnym ± 57,5^. Z kolei 
udziaø mieszka#c•w w wieku poproduk-
cyjnym wyni•sø 27,67^, czyli dwukrot-
nie wi•cej ni€ w wieku przedprodukcyj-
nym Generalnie nale€y stwierdzi", €e 
parki rozmieszczone s! w$r•d teren•w 
mieszkaniowych. Jak stwierdzono w 
badaniach M. Borowskiej-Stefa#skiej 
(2016/2017) w izochronie doj$cia pie-
szego do 15 minut od park•w mieszka 
ponad poøowa mieszka#c•w èodzi. Naj-
lepsz! dost•pno$ci! piesz! charaktery-
zuje si• Park Staromiejski i Park Podol-
ski. Natomiast najmniej mieszka#c•w 
rezyduje w pobli€u Parku nad Nerem, 
Parku na Møynku, Parku Armii è•d&, 
czy Parku wiejskiego Br•jecka i Parku 
1 Maja (rys. 3), (Borowska-Stefa#ska 
2016/2017). Zatem to wøa$nie w przy-
padku park•w poøo€onych z dala od za-
budowa# mieszkalnych samochodowy 
transport indywidualny, zbiorowy, czy 
rower odgrywaj! najwa€niejsz! rol•.

Metodologia bada%

W literaturze mo€na znale&" wiele po-
zycji, w kt•rych przedstawiono liczb• 

sposobno$ci (dost•p do poszczeg•l-
nych funkcji, w tym m.in. do miejsc wy-
poczynku) istniej!cych w pewnej od-
legøo$ci lub oddalonych o pewien czas 
od miejsca zamieszkania (Taylor 1999).  
W zakresie metod badawczych si•gni•-
to zatem do powszechnie stosowanej 
w pracach po$wi•conych transporto-
wi zbiorowemu oraz indywidualnemu 
analizie dost•pno$ci ± wykorzystano 
dost•pno$" kumulatywn! (izochrono-
w!). Dost•pno$" tego rodzaju jest mie-
rzona przez oszacowanie zbioru cel•w 
podr•€y dost•pnych w okre$lonym cza-
sie, przy okre$lonym koszcie lub wysiøku 
podr•€y (Rosik 2012). Dla okre$lenia do-
st•pno$ci przestrzennej park•w w èo-
dzi, obliczono liczb• i odsetek ludno$ci 
zamieszkaøej w 2016 r. w izochronach 
0-5; 5-10; 10-15; 15-20; 20-25; 25-30 

minut od park•w, przy uwzgl•dnieniu 
r•€nych $rodk•w transportu ± indywi-
dualnego samochodowego, publicz-
nego i rowerowego. Czasy przejazd•w 
pojazd•w lokalnych przewo&nik•w 
pomi•dzy poszczeg•lnymi przystan-
kami ustalono w oparciu o ich serwisy 
internetowe. Dane o sieci drogowej do 
badania wprowadzono na podstawie 
aplikacji Emapa Transport Plus Europa 
a w razie potrzeby uzupeøniano o infor-
macje pozyskane z zasob•w OpenStre-
etMap. Ka€demu odcinkowi liniowej 
infrastruktury drogowej miasta przypi-
sano atrybuty m•wi!ce o jego døugo$ci, 
maksymalnej dozwolonej przepisami 
ruchu drogowego pr•dko$ci jego prze-
jazdu, teoretycznym czasie przejazdu 
(okre$lonym na podstawie przyj•tej 
maksymalnej pr•dko$ci) i ewentualnej 

1. Rozmieszczenie park#w w èodzi na tle sieci transportowej
*r#døo: opracowanie wøasne.
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¹jednokierunkowo$ciº. Kolejna cz•$" 
badania koncentruje si• na okre$leniu 
czasowej dost•pno$ci ø•dzkich park•w 

przy zaøo€eniu, €e potencjalny pasa€er 
poci!gu doje€d€a na przystanek wøa-
snym samochodem. Kolejne izochrony 

wrysowano zakøadaj!c, €e kieruj!cy po-
rusza si• z maksymaln! dozwolon! na 
danym odcinku pr•dko$ci!, po $cie€ce 
przejazdu zapewniaj!cej najkr•tszy czas 
przejazdu, uwzgl•dniaj!c zakazy wjaz-
du w ulice jednokierunkowe (Wi$niew-
ski 2015). Ostatnia cz•$" analizy dotyczy 
dost•pno$ci czasowej ø•dzkich park•w 
przy zaøo€eniu, €e mieszkaniec dociera 
do nich rowerem. Generalna Dyrekcja 
Dr•g Krajowych i Autostrad (Kopta i in. 
2012) przyjmuje, €e sprawny rowerzysta 
porusza si• z pr•dko$ci! 20 km/h. Jed-
nak w niniejszym badaniu zastosowano 
$rednie pr•dko$ci stosowane w bada-
niach m.in. przez M. Beima (2003) czy 
M. Hyø• (2001), w my$l kt•rych transport 
rowerowy odbywa si• ze $redni! pr•d-
ko$ci! na poziomie 14-16 km/h (przyj•-
to wi•c 15 km/h). Izochrony wrysowano 
przyjmuj!c, €e rowerzysta porusza si• 
po $cie€ce gwarantuj!cej najkr•tszy (w 
jednostkach døugo$ci) odcinek do prze-
jazdu. Zar•wno dla transportu samo-
chodowego jak i rowerowego zastoso-
wano metryk• Manhattan. 
 Nale€y zaznaczy", €e analizy przepro-
wadzono jedynie dla park•w w grani-
cach èodzi, nie uwzgl•dniono w nich 
teren•w s!siednich gmin, do kt•rych 
mog! doje€d€a" mieszka#cy peryfe-
rycznych obszar•w miasta, kt•rzy chc! 
skorzysta" z teren•w zieleni. 
 Do wykonania oblicze# niezb•dne 
byøo wykorzystanie narz•dzia do ana-
liz sieciowych w GiSie. Dla ka€dego 
budynku (adresu) w granicach miasta 
wygenerowano punkt centralny i przy-
pisano mu liczb• mieszka#c•w zgodnie 
z danymi Urz•du Miasta èodzi aktual-
nymi na I kwartaø 2016 r. R•wnie€ w 
przypadku park•w okre$lono ich $rodek 
geometryczny, od kt•rego wykonywa-
no obliczenia (tworzono izochrony). W 
badaniach nie uwzgl•dniono, w przy-
padku park•w grodzonych ± wej$" do 
nich. Zatem przeprowadzone analizy 
stanowi! pewne uproszczenie, s! one 
najbardziej adekwatne dla maøych par-
k•w, w dodatku nieogrodzonych, kt•-
rych w èodzi jest najwi•cej.

Samochodowy transport 
indywidualny

Analizuj!c czas dojazdu do park•w sa-
mochodem osobowym, nale€y stwier-

 
3. Parki na tle rozmieszczenia ludno€ci w èodzi

*r#døo: opracowanie wøasne.

 

2. Rozmieszczenie park#w na tle sieci transportowej èodzi
*r#døo: opracowanie wøasne.
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dzi", €e nie przekracza on 25 minut. Naj-
wi•cej os•b mieszka w izochronie 5-10 
minut od parku ± 57,5^ mieszka#c•w (z 
czego w wieku przedprodukcyjnym jest 
8,4^ mieszka#c•w, w produkcyjnym 
jest 37,1^, a poprodukcyjnym 12^). 
Nale€y r•wnie€ podkre$li", €e prawie 
30^ èodzian potrzebuje zaledwie do 5 
minut, aby dojecha" do parku. è!cznie 
w izochronie do 15 minut od park•w 
rezyduje a€ 99,3^ mieszka#c•w (tab. 
2). W przypadku park•w najbardziej od-
dalonych od zabudowa# mieszkalnych, 
czas dojazdu samochodem osobowym 
jest mocno zr•€nicowany. Najlepsz! do-
st•pno$ci! pod tym wzgl•dem charak-
teryzuje si• Park na Møynku i Park wiejski 
Br•jecka. Do Parku nad Nerem i 1 Maja 
czas potrzebny na dotarcie samocho-
dem wynosi do 10 minut, jedynie w 
przypadku Parku im. Armii è•d& wynosi 
on do 25 minut (rys. 4). 

Transport zbiorowy

Analizuj!c dost•pno$" park•w w èodzi 
lokalnym transportem zbiorowym na-
le€y stwierdzi", €e w przypadku 99,5^ 
mieszka#c•w èodzi czas ten nie prze-
kracza 30 minut. Jednak a€ 93,2^ (13,4^ 
os•b w wieku przedprodukcyjnym, 
59,6^ os•b w wieku produkcyjnym, 
20,1^ os•b w wieku poprodukcyjnym) 
os•b mieszka w izochronie do 10 minut 
od park•w (rys. 5), (tab. 2). Najdalej od 
przystank•w transportu zbiorowego 
znajduje si• Park im. Armii è•d& i Park 
nad Nerem.
 Najwi•cej os•b jest w stanie dojecha" 
transportem zbiorowym w czasie do 15 
minut, do park•w zlokalizowanych we-
wn!trz kolei obwodowej. Jednak to wøa-
$nie tam, parki s! najmniejsze (gø•wnie 
w _r•dmie$ciu). Najmniej os•b w tym 
czasie jest w stanie dojecha" komuni-
kacj! zbiorow! do park•w zlokalizowa-
nych w p•ønocno-zachodnim fragmen-
cie miasta ± Park im. Armii è•d&, Park 
Grabie#ski Las, Park Piastowski a tak€e 
w poøudniowo-zachodnim ± Park nad 
Nerem, Park 1 Maja, Park na Smulsku i 
poøudniowo-wschodnim ± Park wiej-
ski Br•jecka, Park |r•døa Olech•wki. S! 
one zlokalizowane na obrze€ach èodzi, 
z dala od zabudowa# mieszkalnych, za-
tem r•wnie€ transport zbiorowy nie jest 
tam dobrze zorganizowany, gdy€ nie 

ma potencjalnych u€ytkownik•w. Jed-
nak je$li kto$ chce wypocz!", potrzebu-
je ciszy i spokoju powinien odwiedzi" te 
parki, do kt•rych dost•p ma najmniej 
mieszka#c•w (Park 1 Maja, Park |r•døa 
Olech•wki, Park na Smulsku, Park im. 
Armii è•d&, Park nad Nerem) oraz parki 
bardzo du€e tj. J. Piøsudskiego, Park im. 
A. Mickiewicza, gdy€ to wøa$nie tam 
powierzchnia przypadaj!ca na jednego 
u€ytkownika jest najwi•ksza (rys. 6). 

Rower 

W przypadku dojazdu do park•w rowe-
rem, czas ten dla 90,6^ mieszka#c•w 
nie przekracza 10 minut. Najwi•cej os•b 

± 385 837, mieszka w izochronie 0-5 mi-
nut od analizowanych teren•w zieleni 
urz!dzonej, z czego 39^ to osoby w 
wieku nieprodukcyjnym. (rys. 7), (tab. 2). 
Podobnie, jak w przypadku dost•pno-
$ci transportem zbiorowym, najwi•cej 
os•b jest w stanie dojecha" rowerem 
w czasie do 15 minut, do park•w zlo-
kalizowanych w centrum miasta. Naj-
søabsz! dost•pno$ci! dla mieszka#c•w 
charakteryzuj! si• parki poøo€one na 
obrze€ach èodzi. W zwi!zku z tym, to 
wøa$nie w Parku nad Nerem, czy Parku 
1 Maja, przypada najwi•ksza powierzch-
nia tego obszaru w przeliczeniu na 1 
mieszka#ca. R•wnie korzystn! sytuacj• 
maj! osoby odwiedzaj!ce park J. Piøsud-

 
4. Zr#•nicowanie przestrzenne czasowej dost"pno€ci transportowej park#w w èodzi przy zaøo•eniu 

indywidualnego transportu.  *r#døo: opracowanie wøasne.

rodzaj transportu czas dojazdu 0-5 5-10 10-15 15-20 20-25 25-30

samochodowy 
transport indywi-

dualny

liczba ludno%ci 191570 378430 83778 4324 471 0

udziaø [*] 29,1 57,5 12,7 0,7 0,1 0,0

lokalny transport 
zbiorowy

liczba ludno%ci 400877 212425 15676 16180 6037 3922

udziaø [*] 60,9 32,3 2,4 2,5 0,9 0,6

rower
liczba ludno%ci 385837 210200 50260 7325 2625 1688

udziaø [*] 58,6 32,0 7,6 1,1 0,4 0,3
*r#døo: opracowanie wøasne na podstawie danych z Urz"du Miasta èodzi.

Tab. 2. Liczba i udziaø ludno€ci èodzi mieszkaj!cej w izochronach do 30 minut od park#w w podziale 
na r#•ne €rodki transportu w I kwartale 2016 r.
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skiego, co wynika z jego ogromnej, w 
por•wnaniu do pozostaøych ogrod•w 
w èodzi, powierzchni (rys. 8). Oczywi-
$cie z roweru s! w stanie korzysta" w 
szczeg•lno$ci ludzie møodzi oraz dzieci. 

Wnioski

Analizuj!c dost•pno$" park•w zar•wno 
transportem indywidualnym, zbioro-
wym, jak i rowerem, nale€y stwierdzi", 
€e zdecydowanie najkorzystniejszy 

dla mieszka#c•w miasta jest rower. W 
przypadku { ludno$ci èodzi czas dojaz-
du rowerem do parku nie przekracza 5 
minut. Rower oraz transport zbiorowy 
zapewniaj! dojazd do park•w zdecy-
dowanej wi•kszo$ci mieszka#c•w èodzi 
w czasie do 5 minut, z kolei samocho-
dowy transport indywidualny w czasie 
5-10 minut. Najkorzystniej ze wzgl•du 
na dost•pno$" dla mieszka#c•w miasta 
zlokalizowane s! parki w _r•dmie$ciu, 
oraz tu€ za jego granicami, w obr•bie 
kolei obwodowej. To wøa$nie tam g•-
sto$" zaludnienia jest najwi•ksza, nie-
stety powierzchnia park•w niewielka. 
Parki zlokalizowane na obrze€ach mia-
sta charakteryzuj! si• søab! dost•pno-
$ci! dla mieszka#c•w, w szczeg•lno$ci 
je$li chodzi o transport zbiorowy, ale 
tak€e samochodowy indywidualny. W 
ich przypadku mieszka#cy powinni do-
jecha" do nich rowerem. Ich lokalizacja 
jest dogodna w szczeg•lno$ci dla os•b 
ceni!cych sobie cisz• i spok•j, kt•re 
w parku planuj! odpocz!" i zrelakso-
wa" si•. 
 Mieszka#cy chc!c dotrze" do par-
ku, powinni zatem wybra" rower lub 
$rodek komunikacji zbiorowej (je$li nie 
s! w stanie doj$" pieszo), gdy€ jest to 
zgodne z prowadzon! od lat polityk! 
transportow! zr•wnowa€onego rozwo-
ju, kt•rej zadaniem jest przeciwdziaøanie 
negatywnym skutkom wzrostu motory-
zacji (Brzezi#ski, Rezwow 2007). Ma to 

 
5. Zr#•nicowanie przestrzenne czasowej dost"pno€ci transportowej park#w w èodzi przy zaøo•eniu 

lokalnego transportu zbiorowego. *r#døo: opracowanie wøasne.

6. Zr#•nicowanie przestrzenne bezwzgl"dnego i wzgl"dnego /obci!•enia/ park#w w èodzi przy zaøo•eniu lokalnego transportu zbiorowego w izochronie 
do 15 minut. *r#døo: opracowanie wøasne.
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szczeg•lne znaczenie dlatego, €e parki, 
do kt•rych dost•p w czasie do 15 mi-
nut ma najwi•ksza liczba mieszka#c•w 
èodzi, znajduj! si• w centrum miasta. 
To wøa$nie dla realizacji tych zaøo€e# w 
granicach èodzi znajduj! si• stacje do-
kuj!ce, na kt•rych mo€na wypo€yczy" 
rower miejski (zlokalizowane s! one 
gø•wnie w obr•bie _r•dmie$cia). Poza 
tym wøadze miasta ci!gle staraj! si• roz-

budowywa" $cie€ki rowerowe. Podej-
mowane s! tu tak€e dziaøania maj!ce na 
celu promowanie transportu zbiorowe-
go. Dzi•ki temu proekologiczne $rodki 
transportu staj! si• bardziej konkuren-
cyjne, w stosunku do pojazd•w indywi-
dualnych (Nosal, Starowicz 2010). 
 Przeprowadzone w niniejszym arty-
kule analizy powinny zosta" wykorzy-
stane przez wøadze miasta, zar•wno w 

przypadku planowania nowych tere-
n•w zieleni miejskiej, jak i podczas prac 
koncepcyjnych dotycz!cych lokalnego 
systemu transportowego. Oczywi$cie 
rozwa€ania te nale€y wzbogaci" o roz-
mieszczenie i charakterystyk• pozosta-
øych teren•w zieleni zar•wno w gra-
nicach èodzi, jak i na obszarach gmin 
bezpo$rednio s!siaduj!cych. Bowiem 
granica administracyjna miasta nie ma 
w przypadku korzystania z przestrzeni 
publicznych €adnego znaczenia. Do-
strzegalna jest jedynie w przypadku 
funkcjonowania lokalnego transportu 
zbiorowego. G•sto$" przystank•w, licz-
ba linii oraz cz•stotliwo$" kursowania 
pojazd•w spada bowiem diametralnie 
w przypadku tras prowadz!cych poza 
granice miasta, ograniczaj!c tym sa-
mym dost•pno$" øodzian do teren•w 
zieleni poza miastem i mieszka#com 
gmin o$ciennych dotarcie do ø•dzkich 
park•w.  
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Coraz bli&ej budowy drogi S7 na 
p!ønoc od Krakowa 
Grzegorz Skowron, Gazeta Krakowska, 8.01.2018

Firma Mota-Engil Central Europe S.A zaprojek-
tuje i wybuduje 14-kilometrowy odcinek drogi 
ekspresowej S~ mi•dzy Widom! a Szczepano-
wicami. W ramach tej inwestycji powstanie te€ 
obwodnica Søomnik (...). Podpisanie kolejnej 
umowy na odcinek S7 od Krakowa do Widomej 
jest planowane w lutym 2018 r. ± powiedziaø 
minister infrastruktury i budownictwa Andrzej 
Adamczyk podczas dzisiejszej konferencji pra-
sowej w Søomnikach. S! pieni!dze na p•ønocn! 
obwodnic• Krakowa. Powsta" ma do 2023 roku 
(...).

Port Gdynia z rekordowym wynikiem 
za 2017 rok. Port obsøu&yø ponad 
21 mln ton øadunk!w. To wzrost o 9 
proc. 
oprac. SN, Dziennik Baøtycki, 11.01.2018

Port Gdynia mo€e pochwali" si• kolejnym rekor-
dem. Sp•øka w 2017 roku ustaliøa sw•j nowy re-
kord, obsøuguj!c øadunki wa€!ce ø!cznie 21,225 
mln ton. Oznacza to a€ 9-procentowy wzrost 
w por•wnaniu do statystyki za zeszøy rok. Port 
Gdynia zanotowaø w 2017 roku rekordowy wy-
nik przeøadunk•w. Przez gdy#sk! ® rm• prze-
øadowano ø!cznie a€ 21,225 milion•w ton. To 
rezultat lepszy od tych, kt•re uzyskiwano przez 
ostatnich sze$" lat (...).

Strefa czystego transportu: Wjazd 
do centrum Poznania nawet za 30 zø 
dziennie?
Bøa€ej D!bkowski, Gøos Wielkopolski, 8.01.2018 

Wedøug danych Eurostatu, w caøej Europie 
$rednio na tysi!c mieszka#c•w przypada 449 
samochod•w. Dla polskich miast ten wska&nik 
wynosi $rednio 530. Pozna# jednak znacznie 
przekracza t• $redni! ± wynosi ona 625. Wøadze 
Poznania rozwa€! mo€liwo$" wprowadzenia 
strefy czystego transportu. Do 30 zø dziennie 
- tyle mo€e wynosi" opøata za wjazd do strefy 
‚czystego transportu‚. Wprowadzenie tego typu 
rozwi!za# zakøada rz!dowy projekt ustawy o 
elektromobilno$ci i paliwach alternatywnych. 
Ma by" ona narz•dziem dla wszystkich polskich 
samorz!d•w, kt•re chc! ograniczy" ruch samo-
chodowy w miastach i zmniejszy" zanieczysz-
czenie powietrza (...).
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Linia kolejowa nr 406 Szczecin Gø•wny 
± Trzebie€ Szczeci#ski przebiega przez 
kilkana$cie dzielnic Szczecina, na kt•rej 
wyst•puje znaczna liczba stacji i przy-
stank•w. Od 1 pa&dziernika 2002 roku 
regularny ruch poci!g•w pasa€erskich 
zostaø caøkowicie wstrzymany. Obecnie 
linia jest zamkni•ta dla ruchu na odcin-
ku Police ± Trzebie€. Na odcinku Szcze-
cin Turzyn ± Police istnieje ruch poci!-
g•w towarowych. Regularne poø!czenia 
pasa€erskie na trasie Szczecin ± Police  
stanowi! autobusy miejskie. Przebieg 
linii kolejowej umo€liwia wykorzystanie 
jej w celu usprawnienia komunikacji 
miejskiej na trasie Szczecin ± Police. Hi-
storia i znaczenie linii kolejowej nr 406 
na odcinku Szczecin Gø•wny ± Police 
Odcinek linii kolejowej ze Szczecina do 
Polic wybudowano pod koniec XIX wie-
ku. Peøniøa ona dwie funkcje [1]:
· miejskiej obwodnicy (na odcinku 

Szczecin Gø•wny ± Szczecin Drzeto-
wo),

· kolei podmiejskiej (na pozostaøym 
odcinku).

W latach dziewi•"dziesi!tych XX wieku 

nast!piø intensywny rozw•j motory-
zacji i spadek kolejowych przewoz•w 
pasa€erskich.  Upadøy du€e zakøady 
przemysøowe, a w szczeg•lno$ci huta i 
papiernia znajduj!ce si• w pobli€u linii 
kolejowej do Trzebie€y. Infrastruktura 
kolejowa ulegaøa stopniowej degrada-
cji. Po 2000 roku nast!piøo zmniejszenie 
liczby poø!cze# pasa€erskich, a w 2002 
roku caøkowita ich likwidacja. Obecnie 
na odcinku Szczecin Turzyn ± Police kur-
suj! poci!gi towarowe. W ci!gu ostat-
nich kilkunastu lat linia nie byøa moder-
nizowana. Przeprowadzane byøy jedynie 
bie€!ce remonty. Wi•kszo$" przystan-
k•w kolejowych jest w zøym stanie. Kur-
suj!ce poci!gi pasa€erskie byøy søabo 
zintegrowane z systemem komunikacji 
miejskiej. Przejazd poci!giem wymagaø 
zakupu odr•bnego biletu. Bilety komu-
nikacji miejskiej byøy niewa€ne. Zøy stan 
infrastruktury powodowaø zmniejszenie 
pr•dko$ci poci!g•w. Komunikacja miej-
ska stawaøa si• coraz bardziej konkuren-
cyjna w stosunku do zbyt wolnych po-
ci!g•w i zdewastowanych przystank•w 
osobowych. Na trasie Szczecin Gø•wny 

± Police bezpo$rednie poø!czenie ko-
munikacj! miejsk! wyst•puje tylko w 
nocy. Ponadto pomi•dzy niekt•rymi 
dzielnicami Szczecina pasa€erski trans-
port kolejowy mo€e usprawni" poø!cze-
nia komunikacji miejskiej.

Metodyka i analiza bada%

Badania zostaøy przeprowadzone w pa&-
dzierniku i listopadzie 2016 roku w dni 
robocze w godzinach popoøudniowego 
szczytu przewozowego. Polegaøy one 
na zbadaniu czasu przejazdu, okre$leniu 
liczby pasa€er•w $rodk•w komunika-
cji miejskiej w warunkach rzeczywistej 
eksploatacji. Poø!czenia komunikacji 
miejskiej s! obsøugiwane przez jednego 
przewo&nika tramwajowego i kilku au-
tobusowych w ramach wsp•lnej taryfy. 
Badaniu podlegaøy poø!czenia pomi•-
dzy wszystkimi stacjami i przystankami 
osobowymi wzdøu€ linii kolejowej nr 
406 na odcinku Szczecin Gø•wny ± Po-
lice oraz poø!czenia z wybranymi stacja-
mi i Dworcem Gø•wnym w Szczecinie. 
Tab. 1 przedstawia analizowane kory-

Analiza poø•cze% komunikacji miejskiej na trasie linii kolejo-
wej Szczecin Gø!wny ± Police na podstawie bada% wøasnych

Streszczenie: W artykule przedstawiono analiz• wybranych linii komunikacji miejskiej przebiegaj!cych wzdøu€ linii kolejowej Szczecin 
Gø•wny ± Police. Zbadano czas przejazdu komunikacj! miejsk!  mi•dzy stacjami i przystankami kolejowymi. Por•wnano czas przejazdu 
poci!giem pasa€erskim i pojazdami komunikacji miejskiej. Ponadto dokonano por•wnania planowanego i rzeczywistego czasu przejazdu 
pojazdami komunikacji miejskiej. W spos•b og•lny okre$lono liczb• pasa€er•w komunikacji miejskiej.

Søowa kluczowe: Kolej; Komunikacja miejska; Czas przejazdu

Abstract: The article presents an analysis of selected public transport lines running along the railway line Szczecin Gø•wny ± Police. Exami-
ned journey time by public transport between the railway stations and stops. Compared to the travel time by train and passenger public 
transport vehicles. In addition, a comparison of planned and actual travel times of public transport vehicles. In a general manner speci® ed 
number of passenger public transport.

Keywords: Rail; Public transport; Travel time

Analysis of public transport on the route running along the railway 
line Szczecin Gø!wny ± Police on the basis of research own
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tarze komunikacji miejskiej. Analizo-
wane korytarze komunikacji miejskiej 
na wybranych odcinkach przedstawia 
tab. 2. Przy wyborze stacji Szczecin Tu-
rzyn, Szczecin Niebuszewo oraz Police 
uwzgl•dniono liczb• mieszka#c•w [3, 
7] i mo€liwo$" budowy centr•w prze-
siadkowych. Por•wnano planowany 
czas przejazdu z rzeczywistym czasem 
przejazdu $rodk•w  komunikacji miej-
skiej. Ponadto przedstawiono por•w-
nanie planowanego czasu przejazdu 
poci!giem osobowym z 2001 roku z 
obecnym planowanym czasem prze-
jazdu $rodkami komunikacji miejskiej. 
Planowany czas przejazdu poci!giem 
zostaø okre$lony na podstawie rozkøadu 
jazdy z 2001 roku [2], a planowany czas 
przejazdu $rodkami komunikacji miej-
skiej na podstawie aktualnego rozkøadu 
jazdy [8]. Obecnie parametry eksploata-
cyjne analizowanego odcinka linii kole-
jowej s! gorsze w por•wnaniu do stanu 
z 2001 roku. Zgodnie z ¹Zaø!cznikiem 
2.1(A) Wykaz maksymalnych pr•dko-
$ci ± autobusy szynowe i EZT Regula-
minu przydzielania tras poci!g•w (¼) 
2016/2017º [5]maksymalna pr•dko$" 
drogowa oscyluje obecnie w granicach 
30-80 km/h z dodatkowymi ogranicze-
niami pr•dko$ci do 20 km/h uj•tymi w 
¹Wykazie Ostrze€e# Staøych na terenie 
Zakøadu Linii Kolejowych Szczecin wa€-
nym od 11 grudnia 2016 r.º Na podsta-
wie rozkøadu jazdy z 2001 roku maksy-
malna pr•dko$" drogowa linii kolejowej 
nr 406 na odcinku Szczecin Gø•wny 
± Police wynosiøa 50 km/h. Odtworze-
nie parametr•w eksploatacyjnych do 
stanu z roku 2001 pozwoli uzyska" na-
st•puj!ce czasy przejazdu. Planowany 
czas przejazdu poci!giem z uwzgl•d-
nieniem czasu doj$cia z centrum osie-
dla do stacji lub przystanku kolejo-
wego pomi•dzy wszystkimi stacjami 
i przystankami linii kolejowej ø!cz!cej 
Szczecin Gø•wny z Policami na niekt•-
rych odcinkach jest kr•tszy od plano-
wanego czasu przejazdu $rodkami ko-
munikacji miejskiej. Najwi•ksza r•€nica 
wyst•puje na odcinku Szczecin Gocøaw 
± Szczecin Glinki, na kt•rym planowany 
czas przejazdu poci!giem z uwzgl•d-
nieniem czasu doj$cia wynosi 9 min, a 
$rodkami komunikacji miejskiej 23 min. 
Najmniejsza r•€nica wyst•puje na od-
cinku Szczecin Niebuszewo ± Szczecin 

Drzetowo, gdzie planowany czas prze-
jazdu poci!giem z uwzgl•dnieniem 
czasu doj$cia wynosi 9 min, a $rodkami 
komunikacji miejskiej 10 min oraz na 
odcinku Szczecin Drzetowo ± Szczecin 
+elechowo, na kt•rym planowany czas 
przejazdu poci!giem wynosi 12 min, a 
$rodkami komunikacji miejskiej 13 min. 
Na odcinku Szczecin Gø•wny ± Szczecin 
Pomorzany planowany czas przejazdu 
poci!giem z uwzgl•dnieniem czasu 
doj$cia oraz planowany czas przejazdu 
$rodkami komunikacji miejskiej jest taki 
sam i wynosi 13 min. Planowany czas 
przejazdu poci!giem z uwzgl•dnieniem 
czasu doj$cia z centrum osiedla do stacji 
lub przystanku kolejowego pomi•dzy 
wszystkimi stacjami i przystankami linii 
kolejowej ø!cz!cej Szczecin Gø•wny z 
Policami na niekt•rych odcinkach jest 
døu€szy od planowanego czasu prze-
jazdu $rodkami komunikacji miejskiej. 
Najwi•ksza r•€nica wyst•puje na odcin-
ku Szczecin Gliniki ± Szczecin Skolwin, 
gdzie planowany czas przejazdu poci!-
giem z uwzgl•dnieniem czasu doj$cia 
wynosi 13 min, a $rodkami komunikacji 
miejskiej 6 min. Najmniejsza r•€nica wy-
st•puje na odcinku Szczecin Pomorza-
ny ± Szczecin Turzyn, gdzie planowany 
czas przejazdu poci!giem z uwzgl•d-
nieniem czasu doj$cia wynosi 11 min, 
a $rodkami komunikacji miejskiej 10 
min oraz na odcinku Szczecin Turzyn 
± Szczecin Pogodno, gdzie planowa-
ny czas przejazdu poci!giem wynosi 8 
min, a $rodkami komunikacji miejskiej 
7 min. Por•wnanie planowanego cza-
su przejazdu poci!giem osobowym z 
uwzgl•dnieniem czasu doj$cia i $rodka-
mi komunikacji miejskiej z uwzgl•dnie-
niem liczby przesiadek przedstawia tab. 
3. Rys. 1 przedstawia gra® czne por•w-
nanie planowanego czasu przejazdu 
poci!giem osobowym z uwzgl•dnie-
niem czasu doj$cia i $rodkami komuni-
kacji miejskiej z uwzgl•dnieniem liczby 
przesiadek. Planowany czas przejazdu 
znacz!co nie r•€ni si• od rzeczywistego 
czasu przejazdu $rodkami komunika-
cji miejskiej. Najwi•ksza r•€nica jest na 
odcinku Szczecin Drzetowo ± Szczecin 
+elechowo, na kt•rym planowany czas 
przejazdu wynosi 13 min, a rzeczywisty 
czas przejazdu wynosi 18 min. Na od-
cinkach Szczecin Pomorzany ± Szczecin 
Turzyn, Szczecin Gol•cino ± Szczecin 

Lp Rodzaj i numer linii
Odcinek trasy 

(nazwy przystank&w)

1 Linia autobusowa nr 61
Owocowa Dworzec 
D!browskiego 

2
Linia tramwajowa nr 11  
Linia tramwajowa nr 7

D!browskiego 
Plac Ko%ciuszki 
Plac Ko%ciuszki 
Turzyn

3 Linia tramwajowa nr 7
Turzyn 
Karøowicza

4
Linia tramwajowa nr 7  
Linia autobusowa nr 67

Karøowicza  
Poniatowskiego  
Poniatowskiego  
Traugutta

5
Linia autobusowa nr 67  
Linia tramwajowa nr 12

Traugutta 
Koøø!taja 
Koøø!taja 
Dworzec Niebuszewo

6
Linia tramwajowa nr 12  
Linia autobusowa nr 69

Dworzec Niebuszewo  
Niemcewicza  
Niemcewicza  Rugia"ska

7
Linia autobusowa nr 69  
Linia autobusowa nr 58

Rugia"ska 
Pasterska 
Komuny Paryskiej 
;elazna

8 Linia autobusowa nr 59
;elazna 
Paproci

9
Linia autobusowa nr 59  
Linia tramwajowa nr 6

Paproci 
Zajezdnia Gol#cin 
Zajezdnia Gol#cin 
Lipowa

10
Linia tramwajowa nr 6  
Linia autobusowa nr 102 

Lipowa 
Gocøaw 
Gocøaw 
Zamkni#ta

11 Linia autobusowa nr 102
Zamkni#ta 
Skolwin Dworzec

12

Linia autobusowa nr 102 Skolwin Dworzec

 Linia autobusowa nr 107
Police M%ci#cino Krzy<&wka 
Police M%ci#cino Krzy<&wka 
Police Palmowa

13
Linia autobusowa nr 107  
Linia autobusowa nr 102

Police Palmowa 
Police M%ci#cino Krzy<&wka 
Police M%ci#cino Krzy<&wka 
Police Dworzec

Tab. 1. Analizowane korytarze komunikacji 
miejskiej

Lp Rodzaj i numer linii
Odcinek trasy 

(nazwy przystank&w)

1 Linia tramwajowa nr 9
Plac Zawiszy  
Turzyn

2
Linia tramwajowa nr 3  
Linia tramwajowa nr 12

Dworzec Gø&wny  
Koøø!taja 
Koøø!taja 
Dworzec Niebuszewo

3
Linia tramwajowa nr 6  
Linia autobusowa nr 102

Dworzec Gø&wny  
Gocøaw 
Gocøaw  
Police Dworzec

Tab. 2. Analizowane korytarze komunikacji 
miejskiej na wybranych odcinkach
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Gocøaw, Szczecin Glinki ± Szczecin Skol-
win, Szczecin Skolwin ± Szczecin M$ci•-
cino, Szczecin M$ci•cino ± Police pla-
nowany i rzeczywisty czas przejazdu s! 
takie same. Por•wnanie planowanego 
i rzeczywistego czasu przejazdu $rod-
k•w komunikacji miejskiej z uwzgl•d-
nieniem liczby przesiadek przedstawia 
tab. 4. Rys. 2 przedstawia gra® czne po-
r•wnanie planowanego i rzeczywistego 
czasu przejazdu $rodk•w komunikacji 
miejskiej z uwzgl•dnieniem liczby prze-
siadek.
 W badaniu poø!cze# z wybranymi 
stacjami i Dworcem Gø•wnym w Szcze-
cinie na odcinkach Szczecin Gø•wny 
± Szczecin Turzyn, Szczecin Gø•wny ± 
Szczecin Niebuszewo planowany czas 
przejazdu poci!giem z uwzgl•dnieniem 
czasu doj$cia jest døu€szy ni€ planowany 
czas przejazdu komunikacj! miejsk!, na-
tomiast na odcinku  Szczecin   Gø•wny ± 
Police planowany czas przejazdu poci!-
giem z uwzgl•dnieniem czasu doj$cia 
jest kr•tszy ni€ planowany czas prze-
jazdu komunikacj! miejsk!. Najwi•ksza 
r•€nica wyst•puje na odcinku Szczecin 
Gø•wny ± Police, na kt•rym planowany 
czas przejazdu poci!giem z uwzgl•d-
nieniem czasu doj$cia wynosi 51 min, a 
planowany czas przejazdu komunikacj! 
miejsk! 71 min. Najmniejsza r•€nica wy-
st•puje na odcinku Szczecin Gø•wny ± 
Szczecin Niebuszewo, gdzie planowany 
czas przejazdu poci!giem z uwzgl•d-
nieniem czasu doj$cia wynosi 23 min, 
a planowany czas przejazdu komuni-
kacj! miejsk! 20 min. Por•wnanie pla-
nowanego czasu przejazdu poci!giem  
osobowym z uwzgl•dnieniem czasu 
doj$cia i $rodkami komunikacji miejskiej 
z uwzgl•dnieniem liczby przesiadek na 

wybranych odcinkach przedstawia tab. 
5. Rys. 3 przedstawia gra® czne por•w-
nanie planowanego czasu przejazdu 
poci!giem  osobowym z uwzgl•dnie-
niem czasu doj$cia i $rodkami komuni-
kacji miejskiej z uwzgl•dnieniem liczby 
przesiadek na wybranych odcinkach.
 Planowany czas przejazdu i rzeczywi-
sty czas przejazdu $rodkami komunikacji 
miejskiej na odcinkach Szczecin Gø•w-
ny ± Szczecin Turzyn, Szczecin Gø•wny 
± Szczecin Niebuszewo, Szczecin Gø•w-
ny ± Police nie r•€ni si• znacz!co. Naj-
wi•ksza r•€nica wyst•puje na odcinku 

Szczecin Gø•wny ± Szczecin Niebusze-
wo, na kt•rym planowany czas przejaz-
du wynosi          20 min, a rzeczywisty 
czas przejazdu 23 min. Najmniejsza r•€-
nica jest na odcinku Szczecin Gø•wny ± 
Szczecin Turzyn, gdzie planowany czas 
przejazdu wynosi 9 min, a rzeczywisty 
czas przejazdu 8 min. Por•wnanie pla-
nowanego i rzeczywistego czasu prze-
jazdu $rodk•w komunikacji miejskiej z 
uwzgl•dnieniem liczby przesiadek na 
wybranych odcinkach przedstawia tab. 
6. Rys. 4 przedstawia gra® czne por•w-
nanie planowanego i rzeczywistego 

Lp Odcinek trasy
Planowany czas 

przejazdu poci!giem

Czas doj%cia z centrum 
osiedla do stacji kole-
jowej (przystanku)

Planowany czas prze-
jazdu komunikacj! 

miejsk!

Liczba przesiadek na 
trasie komunikacji 

miejskiej

1
Szczecin Gø&wny ± 
Szczecin Pomorzany

3 min 10 min 13 min 0

2
Szczecin Pomorzany ± 
Szczecin Turzyn

3 min 8 min 10 min 1

3
Szczecin Turzyn ± 
Szczecin Pogodno

3 min 5 min 7 min 0

4
Szczecin Pogodno ± 
Szczecin è#kno

2 min 10 min 15 min 1

5
Szczecin è#kno ± 
Szczecin Niebuszewo

4 min 8 min 20 min 1

6
Szczecin Niebuszewo ± 
Szczecin Drzetowo

3 min 6 min 10 min 1

7
Szczecin Drzetowo ± 
Szczecin ;elechowo

3 min 9 min 13 min 1

8
Szczecin ;elechowo ± 
Szczecin Gol#cino

2 min 8 min 4 min 0

9
Szczecin Gol#cino ± 
Szczecin Gocøaw

3 min 8 min 16 min 1

10
Szczecin Gocøaw ± 
Szczecin Glinki

4 min 5 min 23 min 1

11
Szczecin Glinki ± 
Szczecin Skolwin 

4 min 9 min 6 min 0

12
Szczecin Skolwin ± 
Szczecin M%ci#cino 

5 min 12 min 11 min 1

13
Szczecin M%ci#cino ± 
Police 

4 min 8 min 16  min 1

Tab. 3. Por#wnanie planowanego czasu przejazdu poci!giem osobowym z uwzgl"dnieniem czasu 
doj€cia i €rodkami komunikacji miejskiej z uwzgl"dnieniem liczby przesiadek
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czasu przejazdu $rodk•w komunikacji 
miejskiej z uwzgl•dnieniem liczby prze-
siadek na wybranych odcinkach.
 W celu okre$lenia liczby pasa€er•w 
$rodk•w komunikacji miejskiej zastoso-
wano trzy przedziaøy liczbowe:
· poni€ej 50 os•b,
· od 50 do 100 os•b,

· powy€ej 100 os•b. 
W badaniu dotycz!cym poø!cze# ko-
munikacji miejskiej wszystkich stacji 
i przystank•w wzdøu€ linii kolejowej 
najcz•$ciej liczba pasa€er•w wynosi 
od 50 do 100 os•b. Najrzadziej liczba 
pasa€er•w wynosi powy€ej 100 os•b. 
Badania dotycz!ce poø!cze# komuni-

kacji miejskiej na odcinkach Szczecin 
Gø•wny ± Szczecin Turzyn, Szczecin 
Gø•wny ± Szczecin Niebuszewo, Szcze-
cin Gø•wny ± Police wykazaøy, €e naj-
cz•$ciej liczba pasa€er•w wynosi od 
50 do 100 os•b. Nie wykazano liczby 
pasa€er•w powy€ej 100 os•b. Badania 
dotycz!ce rzeczywistego czasu przejaz-
du $rodk•w komunikacji miejskiej oraz 
liczby pasa€er•w ze wzgl•du na liczb• 
wykonanych pomiar•w maj! wyø!cznie 
charakter pogl!dowy.

Wnioski

Na podstawie przeprowadzonych ba-
da# stwierdzono, €e planowany czas 
przejazdu poci!giem osobowym z 
uwzgl•dnieniem czasu doj$cia z cen-
trum osiedla do stacji lub przystanku ko-
lejowego na niekt•rych odcinkach jest 
kr•tszy w por•wnaniu do planowanego 
czasu przejazdu $rodkami komunikacji 
miejskiej zar•wno pomi•dzy wszystki-
mi stacjami i przystankami wzdøu€ linii 
kolejowej ø!cz!cej Szczecin Gø•wny z 
Policami jak r•wnie€ na jej wybranych 
odcinkach. Potwierdza to, €e poø!czenie 
kolejowe na rozpatrywanym odcinku 
ma potencjaø, ale do sukcesu przedsi•-
wzi•cia wymagany jest szereg dziaøa# 
towarzysz!cych. W celu uruchomienia 
poci!g•w pasa€erskich niezb•dny jest 
remont infrastruktury kolejowej w za-
kresie tor•w, peron•w stacji i przystan-
k•w. Potrzebna jest integracja taryfowa 
z komunikacj! miejsk! oraz skierowanie 
do obsøugi poø!czenia nowoczesnego 
taboru. Uwzgl•dniaj!c ograniczon! 
dost•pno$" transportu kolejowego w 
mie$cie nale€y rozwa€y" budow• cen-
tr•w przesiadkowych w pobli€u stacji 
Szczecin Turzyn i Szczecin Niebuszewo. 
Umo€liwia to Miejscowy plan zagospo-
darowania przestrzennego [4]. W przy-
padku dworca kolejowego w Policach 
nale€y rozwa€y" budow• centrum 
przesiadkowego likwiduj!c cz•$" tor•w 
stacyjnych. Liczba pasa€er•w w $rod-
kach komunikacji miejskiej jest du€a i 
korzystne byøoby wø!czenie ruchu po-
ci!g•w pasa€erskich w sie" poø!cze# 
komunikacji miejskiej. Planowany i rze-
czywisty czas przejazdu $rodk•w komu-
nikacji miejskiej nie r•€ni si• znacz!co. 
W 2001 roku na trasie Szczecin Gø•wny 
± Police w godzinach porannego i po-

Lp Odcinek trasy
Planowany czas przejazdu 

komunikacj! miejsk!
Rzeczywisty czas przejazdu 

komunikacj! miejsk!  
Liczba przesiadek na trasie 

komunikacji miejskiej

1
Szczecin Gø&wny ± 
Szczecin Pomorzany

13 min 14 min 0

2
Szczecin Pomorzany ± 
Szczecin Turzyn

10 min 10 min 1

3
Szczecin Turzyn ± 
Szczecin Pogodno

7 min 6 min 0

4
Szczecin Pogodno ± 
Szczecin è#kno

15 min 17 min 1

5
Szczecin è#kno ± 
Szczecin Niebuszewo

20 min 19 min 1

6
Szczecin Niebuszewo ± 
Szczecin Drzetowo

10 min 13 min 1

7
Szczecin Drzetowo ± 
Szczecin ;elechowo

13 min 18 min 1

8
Szczecin ;elechowo ± 
Szczecin Gol#cino

4 min 5 min 0

9
Szczecin Gol#cino ± 
Szczecin Gocøaw

16 min 16 min 1

10
Szczecin Gocøaw ± 
Szczecin Glinki

23 min 24 min 1

11
Szczecin Glinki ± 
Szczecin Skolwin 

6 min 6 min 0

12
Szczecin Skolwin ± 
Szczecin M%ci#cino 

11 min 11 min 1

13
Szczecin M%ci#cino ± 
Police 

16  min 16 min 1

Tab. 4. Por#wnanie planowanego i rzeczywistego czasu przejazdu €rodk#w komunikacji miejskiej 
z uwzgl"dnieniem liczby przesiadek

Lp Odcinek trasy
Planowany czas 

przejazdu poci!giem

Czas doj%cia z centrum 
osiedla do stacji kolejo-

wej (przystanku)

Planowany czas 
przejazdu komunikacj! 

miejsk!

Liczba przesiadek na 
trasie komunikacji 

miejskiej

1
Szczecin Gø&wny ± 
Szczecin   Turzyn 

6 min 8 min 9 min 0

2
Szczecin Gø&wny ± 
Szczecin Niebuszewo

15 min 8 min 20 min 1

3
Szczecin Gø&wny ± 
Police 

43 min 8 min 71 min 1

Tab. 5. Por#wnanie planowanego czasu przejazdu poci!giem  osobowym z uwzgl"dnieniem czasu 
doj€cia i €rodkami komunikacji miejskiej na wybranych odcinkach z uwzgl"dnieniem liczby przesiadek

Lp Odcinek trasy
Planowany czas przejazdu 

komunikacj! miejsk!
Rzeczywisty czas przejazdu 

komunikacj! miejsk!  
Liczba przesiadek na trasie 

komunikacji miejskiej

1
Szczecin Gø&wny ± 
Szczecin   Turzyn 

9 min 8 min 0

2
Szczecin Gø&wny ± 
Szczecin Niebuszewo

20 min 23 min 1

3
Szczecin Gø&wny ± 
Police 

71 min 73 min 1

Tab. 6. Por#wnanie planowanego i rzeczywistego czasu przejazdu €rodk#w komunikacji miejskiej z 
uwzgl"dnieniem liczby przesiadek na wybranych odcinkach
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poøudniowego szczytu przewozowego 
poci!gi osobowe kursowaøy co godzin• 
[2]. Uwzgl•dniaj!c szacunkowo ograni-
czenia infrastrukturalne linii kolejowej nr 
406 na odcinku Szczecin Gø•wny ± Poli-
ce  jak i ekonomik•  poci!gi osobowe 
mogøyby kursowa" z cz•stotliwo$ci! co 
20 min w okresie szczytu przewozowe-
go, a poza nim co 30 min. Wykorzysta-
nie istniej!cej infrastruktury kolejowej 
na trasie Szczecin Gø•wny ± Police w 
celu uruchomienia poci!g•w jest w 
dalszej perspektywie rozwi!zaniem 
korzystnym, poniewa€ mo€e poprawi" 
funkcjonowanie komunikacji miejskiej, 
odci!€y" ruch samochodowy i zmniej-
szy" zanieczyszczenie $rodowiska. Wy-
korzystanie istniej!cej infrastruktury ko-
lejowej w celu uruchomienia poci!g•w 
pasa€erskich ze Szczecina Gø•wnego 
do Polic przewiduje r•wnie€ projekt 
Szczeci#skiej Kolei Metropolitalnej [6]. 
Szczeci#ska Kolej Metropolitalna ma 
by" mi•dzy innymi uzupeønieniem sie-
ci transportu publicznego na obszarze 
miasta Szczecina. Wprowadzenie w pro-
jekcie jednego biletu metropolitalnego 
jest zbie€ne z proponowan! integracj! 
taryfow! z komunikacj! miejsk!.  

Materiaøy *r"døowe

[1] èopuch M. ¹Szczecin, Jasienica, Trze-
bie€... Historia Szczeci#skiej Kolei 
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± Zeszyt 11 wyd. PublisherÁs 2003

[2] Sieciowy rozkøad jazdy poci!g•w 
wyd. KOW Warszawa (2001 ± 2002)

[3] w w w . b i p . u m . s z c z e c i n . p l 
(25.04.2017) 

[4] w w w . g i s . u m . s z c z e c i n . p l 
(10.12.2016)

[5] www.plk-sa.pl (25.04.2017)
[6] w w w . s i t k s z c z e c i n . o r g . p l 

(25.04.2017)

[7] w w w . s z c z e c i n . s t a t . g o v . p l 
(25.04.2017)
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4. Gra• czne por€wnanie planowanego i rzeczywistego czasu przejazdu 
ƒrodk€w komunikacji  miejskiej z uwzgl‚dnieniem liczby przesiadek na 

wybranych odcinkach.
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Cz!stochowa: MPK podpisaøo umow! 
z Pes• na dostarczenie 10 nowych 
twist"w 
BR, Dziennik Zachodni, 16.01.2018 

W zajezdni tramwajowej cz•stochowskiego 
MPK podpisano umow• na zakup 10 nowocze-
snych tramwaj€w. Dostarczy je bydgoska ® rma 
Pesa, kt€ra ju• wcze‚niej wyprodukowaøa dla 
Cz•stochowy 7 twist€w. Kolejne dziesi•ƒ sztuk 
to tak•e twisty, ale unowocze‚nione. Tramwaje 
b•d„ kosztowaøy 73 milion€w zø. W umowie jej 
zapis o jej poszerzeniu o kolejnych pi•ƒ sztuk, 
gdyby miastu udaøo si• pozyskaƒ na zakup 
‚rodki unijne. Pesa dostarczy unowocze‚nione 
twisty, kt€re b•d„ miaøy wmontowane ekrany 
reklamowe i biletomaty. - Przy okazji tej umowy 
udaøo si• nam doj‚ƒ z ® rm„ Pesa do porozumie-
nia i b•dziemy mogli zamontowaƒ Wi-®  i bileto-
maty w je•d•„cych ju• twistach, nie trac„c przy 
tym gwarancji - podkre‚la prezydent Krzysztof 
Matyjaszczyk. 

Katowice b!d• miaøy elektryczne 
autobusy. Przetarg na 10 autobus"w 
rozstrzygni!ty, wygraøy # rmy Ursus 
i Solaris
Justyna Przybytek, Dziennik Zachodni, 
12.01.2018 

Katowicki PKM rozstrzygn„ø przetarg na zakup 
10 autobus€w elektrycznych. Pi•ƒ jednoczøo-
nowych dostarczy Ursus, a pi•ƒ przegubowych 
± Solaris. Nowe autobusy, pierwsze elektryczne 
we  ̄ocie katowickiego przewo!nika, maj„ wyje-
chaƒ na ulice miasta jeszcze we wrze‚niu tego 
roku. Do 2020 roku PKM Katowice planuje zakup 
20 autobus€w elektrycznych. Przetarg na zakup 
pierwszej partii - 10 autobus€w z nap•dem elek-
trycznym - ogøoszono ju• w czerwcu ubiegøego 
roku. Dostawc• pojazd€w przegubowych wy-
brano jeszcze w grudniu, natomiast w styczniu 
± jednoczøonowych. I tak pi•ƒ autobus€w elek-
trycznych kr€tkich dostarczy do Katowic ® rma 
Ursus, natomiast pi•ƒ døugich ± Solaris (...).

S• pieni•dze na nowe poci•gi. 
Dojad• tak$e do Søupska 
Wojciech Frelichowski, Dziennik Baøtycki, 
16.01.2018 

Urz„d Marszaøkowski Wojew€dztwa Pomorskie-
go przeznaczy 133 mln zø na nowe poci„gi. Maj„ 
m.in. je!dziƒ ze Søupska do Tr€jmiasta. Zarz„d 
Wojew€dztwa Pomorskiego zdecydowaø, •e 
niedøugo zostanie rozpisany przetarg na zakup 
pi•ciu nowoczesnych poci„g€w elektrycznych 
z opcj„ rozszerzenia zakupu o kolejne trzy skøa-
dy (...). Pojazdy skierowane b•d„ na lini• Søupsk - 
Tr€jmiasto - Malbork - Elbl„g. Poø„czenie zostaøo 
wprowadzone w grudniowym rozkøadzie jazdy. 
O wyborze konkretnego producenta zadecydu-
je przetarg. Pojazdy b•d„ wyposa•one m.in. w 
klimatyzacj• oraz sieƒ wi-®  i maj„ rozwijaƒ pr•d-
ko‚ƒ do 160 km/h (...).

S• dwa kolejne nowe autobusy 
Solaris w Sieradzu 
pg,  Dziennik è€dzki, 15.01.2018 

Dwa kolejne nowe polskie autobusy marki So-
laris wyjechaøy na ulice Sieradza. Doø„czyøy do 
czterech solaris€w kupionych przez miasto. 
Dzi•ki do® nansowaniu z Unii sieradzkie MPK 
b•dzie miaøo osiem takich pojazd€w. Dwa 
nowe autobusy dotarøy do sieradzkiego przed-
si•biorstwa tu• przed Nowym Rokiem. S„ w 
peøni zautomatyzowane, dostosowane do po-
trzeb os€b niepeønosprawnych. Z udogodnie" 
dla pasa•er€w warto wymieniƒ biletomat oraz 
mo•liwo‚ƒ øadowania elektronicznych urz„dze" 
mobilnych. Inwestycja jest prowadzona pod 
szyldem ¹Zakup i wymiana autobus€w w MPK 
Sieradz Sp. z o.o. w celu osi„gni•cia niskoemisyj-
nej i zr€wnowa•onej mobilno‚ci miejskiejº. Caø-
kowita warto‚ƒ projektu, wsp€ø® nansowanego 
z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regional-
nego, opiewa na kwot• 7,9 mln zø. Do® nanso-
wanie z Unii Europejskiej to 5,4 mln zø. 
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Obecno‚ƒ w podøo•u grunt€w orga-
nicznych, przy jednoczesnym wyst•-
powaniu wysokiego poziomu w€d 
gruntowych, wymaga zastosowania od-
powiedniego ulepszenia podøo•a. Pra-
widøowy dob€r wzmocnienia wymaga 
jednak bardzo dokøadnego rozpoznania 
warunk€w panuj„cych w podøo•u. W 
przypadku obiekt€w liniowych, takich 
jak trasy komunikacyjne, klasyczne ba-
dania polowe mog„ jednak nie dostar-
czyƒ odpowiedniej ilo‚ci informacji, 
szczeg€lnie pomi•dzy punktami ba-
dawczymi. 
 Metoda georadarowa GPR (ang. 
Ground-Penetrating Radar) jest jedn„ z 
metod geo® zycznych, kt€ra w spos€b 
nieniszcz„cy dostarcza wiedzy na temat 
budowy podøo•a gruntowego i lokali-
zacji obiekt€w podpowierzchniowych. 
U podstaw badania le•y technika elek-
tromagnetyczna, bazuj„ca na emitowa-
niu, wzbudzanych w spos€b sztuczny, 
impuls€w elektromagnetycznych o wy-
sokich cz•stotliwo‚ciach oraz rejestracji 
fal odbitych od granic o‚rodk€w o od-

miennych wøa‚ciwo‚ciach [8]. Sygnaø, 
przechodz„c przez kolejne warstwy 
r€•ni„ce si• mi•dzy sob„ wøa‚ciwo‚cia-
mi, zmienia si•. Fale ulegaƒ mog„ ta-
kim zjawiskom, jak: odbicie, zaøamanie, 
interferencja, dyfrakcja, rezonans czy 
tøumienie, za‚ analiza tych zmian umo•-
liwia rozpoznanie podøo•a [9]. Ponadto, 
im bardziej wyra!na jest r€•nica para-
metr€w wzgl•dnych pomi•dzy dwoma 
materiaøami, tym øatwiej mo•na zaob-
serwowaƒ zmian• sposobu propagacji 
fali elektromagnetycznej na ich granicy. 

Zasady metody GPR

Wøa‚ciwo‚ciami podøo•a, kt€re w naj-
wi•kszym stopniu wpøywaj„ na rozcho-
dzenie si• fali elektromagnetycznej s„: 
przenikalno‚ƒ magnetyczna, przenikal-
no‚ƒ dielektryczna oraz przewodno‚ƒ 
o‚rodka. Wymienione parametry mog„ 
si• od siebie znacz„co r€•niƒ w zale•-
no‚ci od budowy litologicznej podøo•a i 
jego skøadu chemicznego, porowato‚ci 
i zawodnienia, stopnia rozlu!nienia, czy 

te• zasolenia [3]. Jednak podstawowym 
czynnikiem charakteryzuj„cym pole 
elektromagnetyczne jest bezwzgl•dna 
przenikalno‚ƒ elektryczna, czyli przeni-
kalno‚ƒ dielektryczna. W praktyce cz•-
‚ciej stosowany jest parametr wzgl•d-
ny, okre‚lany te• jako staøa dielektryczna 
[1]. Jest to stosunek przenikalno‚ci elek-
trycznej materiaøu do staøej elektrycznej, 
czyli przenikalno‚ci elektrycznej pr€•-
ni(1):

!e
e

e      (1)

Uwzgl•dnienie wpøywu r€•nych czyn-
nik€w na cechy elektryczne badanych 
o‚rodk€w jest bardzo trudne. Badania 
eksperymentalne pozwoliøy jednak na 
przybli•one okre‚lenie wielko‚ci staøej 
dielektrycznej dla r€•nych materiaø€w, 
kt€ra mo•e si• wahaƒ w granicach od 
1 do 88, przykøadowo: grunt gliniasty 
4-15, grunt gliniasto-piaszczysty 4-20, 
grunt piaszczysty 4-30, woda 78-88, l€d 
3-8 [10]. 
 Konstrukcja georadar€w stosowa-
nych w badaniach podøo•a gruntowe-

Ocena organicznego podøo$a gruntowego 
za pomoc• metody GPR

Streszczenie: Prawidøowe rozpoznanie podøo•a gruntowego oraz okre‚lenie stopnia zøo•ono‚ci warunk€w gruntowo-wodnych s„ niezmier-
nie wa•ne w procesie projektowania i realizacji obiekt€w liniowych. Precyzyjne okre‚lenie budowy badanego o‚rodka oraz zlokalizowanie 
wszystkich jego nieci„gøo‚ci i anomalii metodami klasycznymi jest niemo•liwe ze wzgl•du na punktowy charakter bada" geotechnicznych. 
Mo•na w€wczas wykorzystaƒ nieniszcz„ce metody geo® zyczne, w tym metod• GPR. Przeprowadzona analiza wykazaøa, •e technika geora-
darowa mo•e byƒ wykorzystywana do zobrazowania granic warstw organicznych w podøo•u gruntowym.

Søowa kluczowe: Metoda georadarowa (GPR); Bezinwazyjne badanie podøo!a gruntowego; Grunty organiczne

Abstract: In the design and realisation process of the linear objects it is extremely important to identify ground properties and specify the 
extent of the complexity of hydrogeological conditions. Aiming at detailed site identi® cation as well as proper discontinuity and anomaly 
detection is impossible in the light of the point character of geotechnical investigations. In order to deal successfully with such impediments, 
various non-invasive geophysical methods, including the ground penetrating method, are worth using. The analysis carried out proves that 
the GPR technique can be used for illustrating the boundaries of the organic layers in the subsoil.

Keywords: Ground penetrating radar method (GPR), Non-invasive ground investigation, Organic soils
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go skøada si• z takich element€w, jak: 
antena nadawcza i odbiorcza, nadajnik 
i odbiornik oraz zesp€ø rejestruj„cy jed-
nostki centralnej z komputerem. Impuls 
elektromagnetyczny wzbudzany przez 
nadajnik i emitowany wgø„b podøo•a za 
pomoc„ anteny nadawczej rozchodzi 
si• w o‚rodku, za‚ impuls odbity reje-
strowany jest przez anten• odbiorcz„ i 
przetwarzany cyfrowo w odbiorniku [2]. 
Jednostka centralna powinna umo•li-
wiaƒ kontrol• pracy caøego ukøadu, ko-
ordynacj• zegar€w nadajnika i odbiorni-
ka, zapisywanie amplitud odbieranej fali 
elektromagnetycznej i przedstawianie 
wynik€w w postaci echogram€w [3]. 
Anten• mo•na traktowaƒ jako zasadni-
czy element georadaru zapewniaj„cy 
odpowiedni„ dokøadno‚ƒ pomiar€w. 
Opr€cz anten mono i bistatycznych, ist-
niej„ tak•e anteny liniowe i aperturowe, 
anteny ekranowane i nieekranowane. 
Obecnie, najcz•‚ciej stosowane s„ ante-
ny ekranowane, kt€rych gø€wn„ zalet„ 
jest ukierunkowanie generowanego 
impulsu elektromagnetycznego. Ante-
ny pracuj„ce w georadarach mog„ byƒ 
rozr€•niane r€wnie• pod wzgl•dem 
szeroko‚ci pasma cz•stotliwo‚ci emito-
wanych sygnaø€w.
 Pomiary georadarowe nale•y prze-
prowadzaƒ w taki spos€b, aby uzyskaƒ 
jak najbardziej dokøadne informacje 
dotycz„ce badanego o‚rodka i jedno-
cze‚nie maksymalnie wyeliminowaƒ 
ewentualnie powstaj„ce bø•dy [7]. Pod-
stawowymi technikami wykonywania 
pomiar€w przy u•yciu georadaru s„ 
pro® lowania re  ̄eksyjne, pro® lowania 
pr•dko‚ci, prze‚wietlania oraz pro® -
lowania otworowe [10]. Stosowanie 
pro® lowa" re  ̄eksyjnych, pro® lowa" 
pr•dko‚ci lub prze‚wietle" nie zmienia 
zasadniczo sposobu samego pomiaru. 
W ka•dym przypadku, anteny przesu-
wane s„ bowiem wzdøu• przyj•tej linii 
pro® lowej, jednak uzyskiwane wyniki 
diametralnie si• r€•ni„ [6]. W trakcie 
r€wnoczesnego przesuwania wzdøu• 
badanego pro® lu anten nadawczej i od-
biorczej, otrzymywane s„ sekcje czaso-
we, kt€re po odpowiedniej obr€bce ob-
razuj„ budow• geologiczn„ podøo•a [2]. 
W celu skorelowania uzyskanych infor-
macji z gø•boko‚ci„ na jakiej wyst•puje 
przeszkoda, nale•y posøu•yƒ si• metod„ 
pro® lowania pr•dko‚ci. Niezb•dne jest 

bowiem okre‚lenie pr•dko‚ci fali elek-
tromagnetycznej. Obie techniki s„ wi•c 
ze sob„ w pewnym stopniu powi„za-
ne [5]. Podstawow„ r€•nic„ jest jednak 
spos€b ustawienia anten nadawczej i 
odbiorczej. W przypadku pro® lowania 
re  ̄eksyjnego zazwyczaj stosowany jest 
r€wnolegøy ukøad anten bistatycznych, 
poøo•onych wzgl•dem siebie w nie-
wielkiej odlegøo‚ci, kt€re s„ nast•pnie 
r€wnocze‚nie przesuwane wzdøu• pla-
nowanej trasy [7]. O ile w pro® lowa-
niach re  ̄eksyjnych mo•liwe jest sto-
sowanie anten monostatycznych, to w 
pro® lowaniach pr•dko‚ci najwygodniej 
jest posøugiwaƒ si• nieekranowanymi 
antenami bistatycznymi. Istot„ metody 
jest bowiem obserwacja linii re  ̄eksyj-
nych rejestrowanych podczas kolejnych 
zmian rozstawu anten. 
 Maksymalny zasi•g gø•boko‚ciowy 
oraz rozdzielczo‚ƒ metody georadaro-
wej w gø€wnej mierze zale•„ od prze-
widywanych warunk€w gruntowych 
i przyj•tej do bada" anteny, kt€rej za-
daniem jest wzbudzanie fali elektroma-
gnetycznej o konkretnej cz•stotliwo‚ci. 
Maksymalny zasi•g metody GPR uza-
le•niany jest zwykle od przewidywanej 
gø•boko‚ci, do kt€rej konieczne jest roz-
poznanie podøo•a gruntowego [4]. Sy-
gnaø emitowany w gø„b o‚rodka charak-
teryzuje si• okre‚lon„ cz•stotliwo‚ci„. 
Wykorzystywanie wy•szych cz•stotli-
wo‚ci skutkuje zmniejszeniem zasi•gu 
propagacji fali elektromagnetycznej w 
gruncie i jednoczesnym zwi•kszeniem 
dokøadno‚ci pomiar€w. R€wnolegle, 
przy ni•szych cz•stotliwo‚ciach impuls 
penetruje gø•biej, jednak widoczne s„ 
jedynie wi•ksze obiekty i wyra!niejsze 
granice utwor€w. Zale•no‚ƒ t• wyja-

‚niƒ mo•na zjawiskiem tøumienia, kt€re 
ro‚nie wraz ze zwi•kszeniem cz•stotli-
wo‚ci fali. Gø•boko‚ƒ, na jak„ dociera 
wzbudzona energia, uzale•niona jest 
r€wnie• od døugo‚ci i pr•dko‚ci fali 
elektromagnetycznej, czyli po‚rednio 
od wøa‚ciwo‚ci elektromagnetycznych 
badanych o‚rodk€w. Na uzyskiwane 
echogramy du•y wpøyw ma tak•e szyb-
ko‚ƒ przesuwania sprz•tu po podøo•u, 
kt€r„ dobiera si• w zale•no‚ci od pa-
rametr€w pomiaru. Nieodpowiednia 
pr•dko‚ƒ lub jej nagøe zmiany szczeg€l-
nie niekorzystnie oddziaøuj„ na pomiary 
pr•dko‚ci fal elektromagnetycznych w 
o‚rodku, zakø€caj„ bowiem k„ty na-
chylenia odbijanych re  ̄eks€w. Zabu-
rzenia odczyt€w mog„ te• wynikaƒ z 
nieodpowiedniego przylegania anten 
do powierzchni terenu. Oznacza to, •e 
na wielko‚ƒ strat sygnaøu rozchodz„ce-
go si• w gø„b badanego podøo•a ma 
wpøyw wiele czynnik€w.
 Zasi•g gø•boko‚ciowy metody geo-
radarowej jest silnie zwi„zany z jej 
rozdzielczo‚ci„. Odr€•nianie poszuki-
wanych obiekt€w, kt€re le•„ wzdøu• 
pøaszczyzny pionowej i prostopadle do 
kierunku badania, nazywane jest roz-
dzielczo‚ci„ pionow„. Natomiast, gdy 
obiekty zlokalizowane s„ wzdøu• pøasz-
czyzny poziomej i r€wnolegle do kie-
runku badania, w€wczas mo•na m€wiƒ 
o rozdzielczo‚ci poziomej [10]. Schema-
tycznie powy•szy podziaø pokazano na 
rysunku 1.

Lokalizacja odcink!w badawczych 

W ramach bada" podøo•a gruntowe-
go metod„ georadarow„ wykonane 
zostaøy pro® lowania geo® zyczne, kt€-

 

 

1. Rozdzielczoƒ" pionowa i pozioma (na podstawie [6])
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re znajduj„ si• w ci„gu projektowanej 
do przebudowy drogi gminnej. Bada-
ne tereny zlokalizowane s„ w pobli•u 
miejscowo‚ci Ruda, w gminie Krypno, 
w powiecie monieckim, w wojew€dz-
twie podlaskim. Dokøadne poøo•enie 
wykonanych pro® li zostaøo oznaczone 
na rysunkach 2 i 3. Analizowana dro-
ga przebiega przez r€wninne tereny 
wiejskie, czyli grunty orne i ø„ki z lu!n„ 
zabudow„ jednorodzinn„. Obecnie po 
cz•‚ci jest drog„ o nawierzchni asfalto-
wej (w pobli•u pro® lu nr 1), a po cz•‚ci 
utwardzon„ drog„ gruntow„ (w pobli•u 
pro® li nr 2 i nr 3). Wygl„d i stan technicz-
ny dr€g obj•tych planem przebudowy 

przedstawia fotogra® a 4.
 Badane tereny le•„ we wschodniej 
cz•‚ci gminy Krypno, pod wzgl•dem 
® zyczno-geogra® cznym zaliczane s„ 
wi•c do mezoregionu Wysoczyzny Bia-
øostockiej i makroregionu Niziny P€ø-
nocnopodlaskiej. Wedøug informacji 
Centralnej Bazy Danych Geologicznych 
wpøyw na budow• stratygra® czn„ ob-
szaru miaøy Zlodowacenia #rodkowo-
polskie, w wyniku kt€rych wyksztaøciø si• 
staroglacjalny krajobraz, tj. piaski i •wiry 
sandrowe. Ponadto, analizowane obsza-
ry nale•„ do zlewni rzeki Narew, kt€rej 
unikaln„ cech„ jest jej anastomozuj„cy 
charakter. Pro® l nr 1 poøo•ony jest w po-

bli•u cieku Kulik€wka, za‚ pro® le nr 2 i 3 
± w pobli•u cieku Jaskranka. Zmiany po-
øo•enia koryt rzecznych i powstawanie 
starorzeczy (informacje potwierdzone 
wywiadem ‚rodowiskowym) spowo-
dowaøy, •e w ich pobli•u w holocenie 
wyksztaøciøy si• takie grunty, jak: piaski, 
•wiry i mady rzeczne oraz grunty orga-
niczne (torfy i namuøy). Grunty organicz-
ne z racji swojego pochodzenia s„ grun-
tami odksztaøcalnymi, w zwi„zku z czym 
nie mog„ stanowiƒ stabilnego podøo•a 
projektowanej drogi. Pozostawienie w 
podøo•u warstwy torf€w mo•e skutko-
waƒ w przyszøo‚ci nier€wnomiernym 
osiadaniem nawierzchni i jej przyspie-
szonym niszczeniem. Niezmiernie wa•-
ne jest zatem nie tylko rozpoznanie tych 
grunt€w, ale tak•e okre‚lenie zasi•gu 
ich wyst•powania na danym terenie, 
tzw. ich okonturowanie.

Aparatura pomiarowa

W zale•no‚ci od przewidywanych wa-
runk€w badania i oczekiwanych rezul-
tat€w nale•y dobraƒ odpowiedni sprz•t 
oraz parametry pomiarowe. W przy-
padku bada" georadarowych podøo•a 
przedstawionych w artykule wykorzy-
stano øotewski georadar o nazwie Zond-
-12e, b•d„cy wøasno‚ci„ Politechniki 
Biaøostockiej. Kompletny zestaw skøada 
si• z jednostki centralnej podø„czonej 
do komputera, anten o r€•nej cz•stotli-
wo‚ci, niezb•dnych kabli i przewod€w 
oraz ta‚my mierniczej lub k€øka pomia-
rowego ± drogomierza (rys. 5). 
 Przed przyst„pieniem do zasadni-
czych pomiar€w nale•y wytyczyƒ w 
terenie punkty badawcze, w miar• mo•-
liwo‚ci oczy‚ciƒ podøo•e z element€w 
zaburzaj„cych obraz np. kamieni oraz 
rozwin„ƒ ta‚m• pomiarow„, okre‚laj„c 
tym samym tras• przej‚cia georadaru 
po danym pro® lu. Wøa‚ciwy pomiar naj-
lepiej przeprowadzaƒ przez dwie oso-
by. Zadaniem operatora jest przej‚cie z 
georadarem po danym pro® lu z zacho-
waniem staøej pr•dko‚ci oraz dbanie 
o prawidøowe przyleganie sprz•tu do 
podøo•a. S„ to elementy niezmiernie 
wa•ne w technice pro® lowania re  ̄ek-
syjnego, stosowanej do prowadzenia 
bada" [2]. W trakcie przesuwania anteny 
po pro® lu otrzymywane s„ bowiem sek-
cje czasowe, kt€re nast•pnie umo•liwia-

 

2. Mapa topogra• czna z lokalizacj• terenu obj‚tego interpretacj• (na podstawie [11])

3. Usytuowanie punkt€w badawczych pro• li nr 1-3 (na podstawie [11])
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j„ zobrazowanie granic geologicznych. 
Jednocze‚nie, osoba steruj„ca pomia-
rem powinna dobieraƒ odpowiednie 
parametry pomiarowe oraz wst•pnie 
interpretowaƒ dane uzyskiwane w cza-
sie badania, kt€re s„ prezentowane 
na wy‚wietlaczu komputera w trakcie 
trwania pomiar€w. Otrzymane wyniki 
s„ zapisywane na dysku twardym kom-
putera, co umo•liwia p€!niejsz„ ob-
r€bk• i ® ltracj• danych. Nieodzownym 
elementem aparatury radarowej jest 
oprogramowanie kompatybilne z geo-
radarem. W niniejszej pracy posøu•ono 
si• programem Prism2 dedykowanym 
georadarowi Zond-12e. W trakcie kali-
bracji sprz•tu program wysyøa komuni-
katy o ewentualnych bø•dach i podaje 
mo•liwo‚ci rozwi„zania problemu, co 
znacznie uøatwia prac•.
 Celem powi„zania danych otrzyma-
nych z bada" metod„ georadarow„ 
wykonano klasyczne badania geotech-
niczne Rozpoznanie podøo•a gruntowe-
go wykonano przy u•yciu udarowego 
pr€bnika okienkowego RKS o ‚rednicy 
é70 mm i 50 mm, co umo•liwiøo do-
køadne okre‚lenie pro® lu otworu. 

Wyniki przeprowadzonych bada"

Wykonywanie bada" podøo•a grunto-
wego w ramach projektowania drogi 
wymaga okre‚lenia stopnia zøo•ono‚ci 
warunk€w geotechnicznych, czyli roz-
poznania poszczeg€lnych warstw pod-
øo•a i okre‚lenia warunk€w wodnych. 
Zazwyczaj wystarczaj„ce jest wykona-
nie otwor€w wiertniczych i wykonanie 
podstawowych bada" geotechnicz-
nych, realizowanych do gø•boko‚ci oko-

øo 2-3 m w rozstawie od 20 do 200 m. 
Du•e odlegøo‚ci mi•dzy otworami nie-
stety nie pozwalaj„ na poprawne wy-
konanie przekroj€w geotechnicznych, 
cz•sto wymaganych na etapie projek-
towym. Nawet je‚li powstaj„, to niewie-
le maj„ wsp€lnego z rzeczywisto‚ci„, 
szczeg€lnie w rejonach charakteryzuj„-
cych si• zmienn„ budow„ geologiczn„. 
Na døugim odcinku uøo•enie warstw 
mo•e radykalnie si• zmieniaƒ, a mi•dzy 
wykonanymi otworami mog„ wyst„-
piƒ grunty, kt€rych nie stwierdzono w 
wykonanych punktach badawczych. 
Uszczeg€øowieniem wykonanych ba-
da" mo•e byƒ mo•liwe dzi•ki zastoso-
waniu metody georadarowej.
 Celem rozpoznania podøo•a grunto-
wego w obr•bie projektowanej drogi 
zrealizowano 5 otwor€w badawczych, 
pomi•dzy kt€rymi wytyczono 3 pro® le 
georadarowe. Kolejne przej‚cia geora-
darem wykonano przy r€•nych usta-
wieniach parametr€w wyj‚ciowych. 
Dobieraj„c parametry pomiarowe na 
etapie realizowania badania metod„ 
GPR, szczeg€ln„ uwag• nale•y zwr€ciƒ 
na liczb• pr€bek na skan, okno czaso-
we oraz wzmocnienie. Pozostaøe cha-
rakterystyki s„ zazwyczaj generowane 
automatycznie, niemniej jednak istnieje 
mo•liwo‚ƒ ich r•cznego wprowadzenia. 
Du•e znaczenie ma tak•e rodzaj zasto-
sowanej anteny, kt€ra jak wcze‚niej po-
dano wpøywa na rozdzielczo‚ƒ metody 
i jej zasi•g gø•boko‚ciowy. Wpøyw cz•-
stotliwo‚ci fal elektromagnetycznych 
propagowanych w podøo•u grunto-
wym sprawdzono na przykøadzie anten 
500 i 900 MHz. Zauwa•ono, •e antena 
900 MHz z powodzeniem mo•e byƒ 

wykorzystywana w pøytkich badaniach 
podøo•a, lecz nie wykazuje przydatno‚ci 
w badaniach warstw poøo•onych gø•-
biej.
 Otrzymana w wyniku bada" szero-
ka baza danych pozwoliøa na wyb€r 
echogram€w charakteryzuj„cych si• 
najwi•ksz„ widoczno‚ci„ i jednocze-
‚nie du•„ dokøadno‚ci„ rozpoznania 
poszczeg€lnych warstw litologicznych. 
Szczeg€øowej analizie poddano nast•-
puj„ce echogramy wykonane anten„ o 
cz•stotliwo‚ci 500 MHz:
· przej‚cie nr 8 w pro® lu nr 1,
· przej‚cie nr 1 w pro® lu nr 2,
· przej‚cie nr 3 w pro® lu nr 3.
Obrazy uzyskane bezpo‚rednio z bada" 
metod„ georadarow„  poddano obr€b-
ce cyfrowej w programie komputero-
wym, wprowadzaj„c zmiany poszcze-
g€lnych parametr€w pomiarowych 
oraz stosuj„c ® ltry.
 W wyniku klasycznych odwiert€w, jak 
i bada" geo® zycznych stwierdzono wy-
st•powanie na danym terenie grunt€w 
organicznych, gø€wnie torf€w i innych 
grunt€w pochodzenia rzecznego, kt€re 
wyksztaøciøy si• w holocenie. Ze wzgl•-
du na niskie parametry wytrzymaøo-
‚ciowe, s„ to grunty, kt€re nale•y obj„ƒ 
szczeg€ln„ uwag„ podczas projektowa-
nia. Dlatego te•, echogramy uzyskane w 
wyniku bada" georadarem interpreto-
wano gø€wnie pod wzgl•dem ustalenia 
gø•boko‚ci zalegania grunt€w organicz-
nych. Ustalono przebieg zalegania stro-
p€w grunt€w organicznych, nie udaøo 
si• niestety dokøadnie okre‚liƒ sp„gu 
tych utwor€w. Celem okre‚lenia gø•-
boko‚ci wyst•powania dolnej warstwy 
torf€w nale•aøoby wykorzystaƒ anten• 

4. Widok na drogi obj‚te planem przebudowy 5. Georadar Zond-12e
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o innej cz•stotliwo‚ci. Niemniej jednak, 
wyniki przedstawione na ilustracjach 
6-8, w wyra!ny spos€b obrazuj„ gra-
nice wyst•powania torf€w w podøo•u. 
Dodatkowo, rysunki te przedstawiaj„ 

r€•nice pomi•dzy danymi pozyskanymi 
metod„ georadarow„ oraz w wyniku 
wykonania wierce" badawczych, kt€re 
nie pozwoliøy na dokøadn„ ocen• stropu 
torf€w. 

Wnioski

Na podstawie przedstawionych wyni-
k€w bada", wyci„gn„ƒ mo•na nast•pu-
j„ce wnioski:
· potwierdzono, •e wraz ze wzrostem 

zasi•gu gø•boko‚ciowego zmniej-
sza si• rozdzielczo‚ƒ metody, wi•c 
anteny pracuj„ce na wy•szych cz•-
stotliwo‚ciach lepiej odwzorowuj„ 
budow• pøytkich warstw podøo•a 
gruntowego; jednak warunkiem 
przydatno‚ci metody w ocenie 
podøo•a gruntowego jest prawidøo-
wa kalibracja parametr€w wyj‚cio-
wych sprz•tu;

· metoda GPR odznacza si• wi•ksz„ 
øatwo‚ci„ wykonania bada", jednak 
trudno‚ci wyst•puj„ zazwyczaj przy 
interpretacji pomiar€w - niezb•dna 
staje si• wiedza i praktyka osoby 
dokonuj„cej analizy;

· georadar jest przydatny szczeg€l-
nie w€wczas, gdy poszukiwany jest 
konkretny rodzaj gruntu zalegaj„-
cy w podøo•u, charakteryzuj„cy si• 
wøa‚ciwo‚ciami znacz„co odr€•nia-
j„cymi go od otaczaj„cego ‚rodo-
wiska;

· metoda georadarowa nie mo•e za-
st„piƒ tradycyjnych metod badania 
podøo•a gruntowego, jest jednak 
ich uzupeønieniem; wiedza pozy-
skana z pomiar€w georadarowych 
powinna byƒ poparta wynikami 
otrzymanymi z innych bada" wy-
konywanych r€wnolegle na tym 
samych obszarze;

· technika georadarowa jest szcze-
g€lnie przydatna przy obiektach 
liniowych oraz rozlegøych po-
wierzchniowo, pomaga bowiem 
przy wykonywaniu przekroj€w 
geotechnicznych tj. interpretowa-
niu uøo•enia warstw mi•dzy wyko-
nanymi otworami;

· niew„tpliw„ zalet„ jest nieniszcz„-
cy charakter metody; jest to cecha 
szczeg€lnie cenna w przypadku 
bada" podøo•a gruntowego tam, 
gdzie naruszenie struktury gruntu 
jest niepo•„dane.  
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7. Lokalizacja stropu grunt€w organicznych w pro• lu nr 2: a) echogram otrzymany technik• GPR, b) 
interpretacja echogramu uzyskanego metod• GPR z zaznaczeniem stropu torf€w, c) przekr€j podøo!a 
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Trasa S11 powstanie do 2025 roku? 
Pierwsze umowy na opracowania 
projektowe dw"ch odcink"w ju$ 
podpisane
Norbert Kowalski, Gøos Wielkopolski, 
17.01.2018 

Do 2025 roku mo•e powstaƒ caøa trasa S11 
w Wielkopolsce. W ‚rod• w pozna"skiej sie-
dzibie Generalnej Dyrekcji Dr€g Krajowych i 
Autostrad podpisano umowy na opracowa-
nia projektowe dw€ch odcink€w tej trasy (...). 
W ‚rod• przedstawiciele GDDKiA podpisali z 
dwoma ® rmami umowy na wykonanie opra-
cowa" projektowych dla dw€ch odcink€w 
trasy S11 w Wielkopolsce. W gr• wchodzi 
50-kilometrowa trasa z Uj‚cia do Obornik oraz 
prawie 100-kilometrowa z K€rnika do Ostrowa 
Wielkopolskiego. W ramach umowy zwyci•-
skie ® rmy maj„ przygotowaƒ opracowanie 
projektowe w skøad kt€rego wchodzi: studium 
korytarzowe, studium techniczno-ekonomicz-
no-‚rodowiskowe, materiaøy konieczne do 
uzyskania decyzji ‚rodowiskowej oraz koncep-
cja programowa (...).

Krak"w. MPK rozstrzygn!øo 
przetarg na 78 nowych autobus"w
Piotr Tymczak, Gazeta Krakowska, 17.01.2018 

Miejskie Przedsi•biorstwo Komunikacyjne w 
Krakowie rozstrzygn•øo przetarg na zakup 78 
nowych autobus€w miejskich, w tym pojazdy 
hybrydowe oraz busy w wersji midi. Zam€wie-
nie zrealizuj„ trzy ® rmy EvoBus, Volvo i Auto-
san. Ogøoszony przez MPK przetarg byø podzie-
lony na trzy zadania. Pierwsze z nich dotyczyøo 
dostawy 56 autobus€w o døugo‚ci 11,8-12,2 
metr€w, mog„cych pomie‚ciƒ co najmniej 80 
pasa•er€w, w tym 26-29 na peønowymiaro-
wych miejscach siedz„cych (...). Drugie zam€-
wienie obejmuje dostaw• 12 autobus€w prze-
gubowych o døugo‚ci ok. 18 m. Pojazdy maj„ 
pomie‚ciƒ min. 130 pasa•er€w, w tym 40-45 
na peønowymiarowych miejscach siedz„cych 
(...). Trzecie zadanie dotyczy dostawy 10 po-
jazd€w midi o døugo‚ci 8,5-9,6 m, kt€re maj„ 
pomie‚ciƒ co najmniej 60 podr€•nych, w tym 
min. 15 na miejscach siedz„cych (...).

35 nowych tramwaj"w zacznie 
kursowa% po Krakowie w 2020 roku
Arkadiusz Maciejowski, Gazeta Krakowska, 
16.01.2018 

Najp€!niej w 2020 roku do Krakowa dotrzeƒ 
ma 35 nowych 33 metrowych tramwaj€w wy-
posa•onych m.in. w klimatyzacj• czy system 
zliczania pasa•er€w. Wyprodukuje je konsor-
cjum ® rm Solaris Bus & Coach S.A. i Stadler 
Polska Sp. z o.o. Nowe niskopodøogowe tram-
waje b•d„ mieƒ døugo‚ƒ 33,4 metra. Zosta-
n„ wyposa•one w klimatyzacj•, monitoring, 
o‚wietlenie ledowe, wn•trza oraz nowoczesny 
system informacji pasa•erskiej zøo•ony z gøo-
sowego zapowiadania przystank€w i tablic, 
wy‚wietlaj„cych tras• przejazdu. W ka•dym z 
tramwaj€w zostanie zamontowana specjalna 
platforma, kt€ra uøatwi wsiadanie i wysiadanie 
osobom niepeønosprawnym poruszaj„cym si• 
na w€zkach (...).
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Rozw€j sieci dr€g krajowych, ich staøa 
rozbudowa i modernizacja jest podsta-
w„ døugofalowego rozwoju ekonomicz-
nego i cywilizacyjnego kraju. Dobrze 
rozwini•ta i zorganizowana infrastruk-
tura drogowa wpøywa na poziom in-
westycji bezpo‚rednich, zwi•ksza atrak-
cyjno‚ƒ inwestycyjn„ regionu, wzmaga 
przepøyw pracownik€w i kapitaøu, a to 
z kolei przekøada si• na zmniejszenie 
stopnia bezrobocia i polepszenie sta-
tusu ekonomicznego spoøecze"stwa. 
Bezpo‚rednim, kr€tkookresowym skut-
kiem, jaki poci„ga za sob„ budowa dr€g 
publicznych, jest zwi•kszenie mobilno-
‚ci spoøecze"stwa oraz skr€cenie czasu 
podr€•y, kt€ry to czynnik ma niebaga-
telny wpøyw dla rozwoju gospodarki.  
Widoczna jest korelacja pomi•dzy za-
mo•no‚ci„ danego kraju, a stopniem 
rozwoju infrastruktury drogowej, co 
dobitnie pokazuje jak istotny jest staøy i 
systematyczny jej rozw€j [1].

 Przed wst„pieniem do Unii Europej-
skiej w maju 2004 r. Polska miaøa najsøa-
biej rozwini•t„ infrastruktur• drogow„ 
po‚r€d wszystkich €wcze‚nie kandydu-
j„cych pa"stw. ¹Komisja Europejska w 
2001 roku wyliczyøa koszt modernizacji 
polskich dr€g na poziomie 1 mld euro 
rocznie przez okres 15 lat. W momencie 
przyst„pienia Polski do UE tylko 3% dr€g 
speøniaøo normy UEº (rys. 1). Rozw€j in-
frastruktury drogowej i wsp€lna polity-
ka transportowa w Unii zostaøy uznane 
przez Pa"stwa Czøonkowskie za istotny 
czynnik decyduj„cy o spoøeczno ± go-
spodarczej integracji nowych czøonk€w 
Wsp€lnoty z dotychczasowymi. W oce-
nie wyra•onej na rok przed akcesj„ Pol-
ski do Unii Europejskiej przez European 
Union Road Federation ¹w‚r€d nowych 
czøonk€w powinno powstaƒ okoøo 14 
000 km autostrad w ci„gu 10 lat, by za-
pewniƒ wystarczaj„cy poziom komuni-
kacji [2]º. 

Specustawa drogowa jako klucz 
do rozwoju infrastruktury drogowej 
w Polsce

W latach 1990 - 2003 oddano do ruchu 
zaledwie 260,8 km autostrad. Na tak ni-
skie tempo realizacji inwestycji drogo-
wych wpøywaøy z jednej strony skompli-
kowane procedury prawne w zakresie 
przygotowania inwestycji drogowej, z 
drugiej za‚ brak ‚rodk€w ® nansowych 
przeznaczonych z bud•etu pa"stwa 
na cele rozbudowy infrastruktury dro-
gowej. W ocenie Rz„du Leszka Millera 
warunkiem osi„gni•cia przez Polsk• 
przyspieszenia w zakresie realizacji in-
westycji drogowych byøo dokonanie 
radykalnej zmiany przepis€w prawa, 
pozwalaj„cej skr€ciƒ i upro‚ciƒ przygo-
towanie inwestycji drogowych, wyku-
py grunt€w, wydawanie decyzji loka-
lizacyjnej i pozwole" na budow• oraz 
uzyskanie zdecydowanie wi•kszych ni• 

Specustawa drogowa jako narz!dzie prawne 
usprawniaj•ce realizacj! inwestycji drogowych w Polsce

Streszczenie: Rozw€j sieci dr€g krajowych, ich staøa rozbudowa i modernizacja jest podstaw„ døugofalowego rozwoju ekonomicznego 
i cywilizacyjnego kraju. Przed wst„pieniem do Unii Europejskiej w maju 2004 r. Polska miaøa najsøabiej rozwini•t„ infrastruktur• drogow„ 
po‚r€d €wcze‚nie wszystkich pa"stw kandyduj„cych. Od 25.05.2003 r. w krajowym obrocie prawnym obowi„zuje ustawa o szczeg€lnych 
zasadach przygotowania i realizacji inwestycji w zakresie dr€g publicznych. Celem ustawodawcy byøo uproszczenie procedur dotycz„cych 
przygotowania i realizacji inwestycji w zakresie dr€g publicznych umo•liwiaj„ce stworzenie sprawnych poø„cze" transportowych za pomo-
c„ nowoczesnej sieci autostrad, dr€g ekspresowych oraz dr€g innych kategorii. Specustawa drogowa jest obecnie instrumentem prawnym 
przy pomocy kt€rego mo•na w spos€b sprawny i uproszczony rozwijaƒ infrastruktur• drogow„ pa"stwa.

Søowa kluczowe: Infrastruktura drogowa; Droga publiczna; Specustawa drogowa

Abstract: The development of the national road network, its constant expansion and modernization is the basis for the long-term econo-
mic and civilization advancement of the country. Before accession to the European Union in May 2004. Poland had the least developed 
road infrastructure among all the candidate countries. From 25.05.2003 in polish legal system is in force the Act concerning the preparation 
and implementation of investment in public roads. The intention of the legislature was to simplify the procedures for the preparation and 
realization of investments in public roads to enable creation of e$  cient transport connections via a modern network of highways, expres-
sways and roads of other categories. Special road act is a legal tool by which the national road network can be developed e$  ciently and in 
a simpli® ed way.

Keywords: Road infrastructure; Public road; Special road act
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dotychczas ‚rodk€w ® nansowych na 
inwestycje drogowe, w tym ‚rodk€w 
wøasnych w wysoko‚ci umo•liwiaj„cej 
peøne wykorzystanie funduszy pomo-
cowych Unii Europejskiej i po•yczek eu-
ropejskich instytucji ® nansowych. 
 W zwi•kszeniu ‚rodk€w ® nansowych 
na realizacj• inwestycji drogowych po-
søu•yøa zmiana ustawy o autostradach 
pøatnych, kt€ra weszøa w •ycie w dniu 
15.10.2004 r., stwarzaj„c dodatkowe 
!r€døo ® nansowania inwestycji. Jej za-
sadniczym rozwi„zaniem byøo wpro-
wadzenie obowi„zku uiszczania przez 
producent€w i importer€w paliw silni-
kowych oraz sprzedawc€w gazu wyko-
rzystywanego do nap•du pojazd€w sa-
mochodowych tzw. opøaty paliwowej, 
przeznaczonej na - utworzony w Banku 
Gospodarstwa Krajowego - Krajowy 
Fundusz Drogowy. Opøata paliwowa 
staøa si• odr•bnym, dodatkowym !r€-
døem ® nansowania Programu Budowy 
Dr€g Krajowych i Autostrad. #rodki po-
chodz„ce z ww. opøaty stanowiøy z kolei 
‚rodki niezb•dne do wsp€ø® nansowa-
nia inwestycji realizowanych z funduszy 
Unii Europejskiej i mi•dzynarodowych 
instytucji ® nansowych, s® nansowaƒ 
prace projektowe i zakupy grunt€w, a 
tak•e do® nansowaƒ zadania realizowa-

ne w ukøadzie partnerstwa publiczno-
-prywatnego [3]. 
 Jednocze‚nie, od 25.05.2003 r. w kra-
jowym obrocie prawnym obowi„zuje 
ustawa o szczeg€lnych zasadach przy-
gotowania i realizacji inwestycji w za-
kresie dr€g publicznych [4] (dalej zwa-
na ustaw„ lub specustaw„ drogow„) . 
Celem ustawodawcy byøo uproszczenie 
procedur dotycz„cych przygotowania 
i realizacji inwestycji w zakresie dr€g 
publicznych umo•liwiaj„ce stworzenie 
sprawnych poø„cze" transportowych za 
pomoc„ nowoczesnej sieci autostrad, 
dr€g ekspresowych oraz dr€g innych 
kategorii. Szybki wzrost inwestycji dro-
gowych, osi„gni•ty dzi•ki uproszczo-
nym procedurom prawnym w zakresie 
realizacji inwestycji drogowych i sta-
øemu ® nansowaniu tych inwestycji z 
bud•etu Pa"stwa i ‚rodk€w unijnych, 
miaø posøu•yƒ zniwelowaniu r€•nic w 
zakresie stanu infrastruktury drogowej 
mi•dzy Polsk„ a pozostaøymi krajami 
UE, przyczyniƒ si• do spoøeczno ± go-
spodarczej integracji nowych kraj€w 
Wsp€lnoty z jej pozostaøymi czøonkami, 
jak r€wnie• upatrywano w nim szans• 
na przeøamanie stagnacji gospodarczej 
i zmniejszenie skali bezrobocia [5]. 
 Mimo, •e w dniu wej‚cia w •ycie 

specustawy drogowej zakøadano jej li-
mitowane dziaøanie w czasie wyø„cznie 
do 31.12.2007 r., wskazaƒ nale•y •e na 
gruncie kolejnych nowelizacji jej obo-
wi„zywanie zostaøo przedøu•one do 
31.12.2023 r. Pocz„tkowo ograniczony 
czas obowi„zywania ustawy skorelowa-
ny byø z celami okre‚lonymi w stworzo-
nej w styczniu 2002 r. przez koalicj• SLD 
± UP - PSL Strategii Gospodarczej Rz„du 
¹Przedsi•biorczo‚ƒ ± Rozw€j ± Pracaº. 
Strategia w zakresie rozwoju infrastruk-
tury drogowej zakøadaøa zwi•kszenie 
tempa budowy i oddawania do u•ytku 
autostrad i dr€g ekspresowych do po-
ziomu ponad 200 km rocznie, oddanie 
do u•ytku w terminie do ko"ca 2005 r. 
550 km autostrad, 200 km dr€g ekspre-
sowych i 47 obwodnic, wzmocnienie 
nawierzchni 500 km dr€g krajowych do 
nacisku 11,5 tony na o‚ oraz rozpocz•-
cie budowy kolejnych 500 km autostrad 
[6], czego nie udaøo si• osi„gn„ƒ w tak 
kr€tkim czasie. 
 Omawiana ustawa zyskaøa mia-
no specustawy drogowej, albowiem 
wprowadziøa do systemu prawnego 
rozwi„zania, kt€re upro‚ciøy i przyspie-
szyøy prace zwi„zane z przygotowa-
niem inwestycji drogowych (rys. 2). ¹W 
polskim systemie prawnym uksztaøto-
waøa si• praktyka wprowadzania w •y-
cie specustaw w dziedzinie inwestycji 
infrastrukturalnych o podstawowym 
znaczeniu dla pa"stwa. Z zaøo•enia ce-
lem specustawy jest wprowadzenie do 
systemu prawnego takich rozwi„za", 
kt€re pozwol„ na znaczne uproszczenie 
i przyspieszenie dziaøalno‚ci zwi„zanej 
z przygotowaniem i realizacj„ inwesty-
cji celu publicznego [7]º. O specjalnym 
charakterze ustawy ‚wiadczy r€wnie• 
ograniczenie jej obowi„zywania w cza-
sie, albowiem stanowi ona instrument 
wypieraj„cy ustawy zwykøe, wyø„czaj„c 
przed nawias panuj„ce w Polsce rozwi„-
zania, kt€rych przedmiotem jest proces 
inwestycyjny obejmuj„cy realizacj• 
wszelkich kategorii dr€g publicznych.

Specjalne rozwi$zania specustawy 
drogowej 

Ustawa okre‚la zasady i warunki przy-
gotowania inwestycji w zakresie dr€g 
publicznych (art. 1 ust. 1 ustawy) w tym 
warunki lokalizacji i nabywania nieru-
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2. Wykres obrazuj•cy przyrost iloƒci budowanych w Polsce autostrad w okresie obowi•zywania spe-
custawy drogowej. $r€døo: EURO-DANE -Przyrost autostrad w Polsce - Dane GUS [2], EUROSTAT - Total 
length of motorways [21] oraz SKYSCRAPERCITY.COM ± Statystyka Autostrady i drogi ekspresowe [22]
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1. %rednia g‚stoƒ" autostrad w krajach tzw. Starej Unii (ƒrednia UE-15), g‚stoƒ" autostrad w 3 najbar-
dziej rozwini‚tych krajach UE pod wzgl‚dem infrastruktury drogowej oraz g‚stoƒ" autostrad w kra-
jach, kt€re przyst•piøy do Unii Europejskiej w 2004 r., w tym w Polsce. $r€døo: EURO-DANE - Wska&nik 

g‚stoƒci autostrad 2004 - Dane GUS [2] oraz dane EUROSTAT - Total length of motorways [21
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chomo‚ci na ten cel, oraz budowy dr€g, 
a tak•e organy wøa‚ciwe w tych spra-
wach. 
 Do kategorii dr€g publicznych w ro-
zumieniu przepis€w ustawy o drogach 
publicznych [8]  zalicza si• drogi krajo-
we, w tym autostrady, drogi ekspresowe 
i drogi mi•dzynarodowe oraz drogi wo-
jew€dzkie, powiatowe i gminne. 
 Artykuø 1 ust. 1 specustawy drogo-
wej nale•y rozumieƒ w ten spos€b, i• 
ustaw• stosuje si• do ka•dego procesu 
inwestycyjnego dotycz„cego obiekt€w 
docelowo maj„cych uzyskaƒ status 
(kwali® kacj•) dr€g publicznych [9], jak 
r€wnie• do inwestycji polegaj„cych na 
dobudowaniu nowych odcink€w do 
dr€g istniej„cych oraz ich poszerzania. 
Warunkiem stosowania ustawy jest to, 
aby droga, kt€ra ma powstaƒ, zostaøa 
zakwali® kowana na etapie skøadania 
wniosku o zezwolenie na lokalizacj• 
inwestycji drogowej przez jej zarz„dc• 
jako droga publiczna. Niniejsze rozwi„-
zanie znacznie uøatwia procedur• in-
westycyjn„ ju• na samym jej pocz„tku, 
bowiem na etapie jej przygotowania, 
nie jest konieczne uzyskanie uchwaøy 
organu administracyjnego o zaliczeniu 
drogi do kategorii dr€g publicznych, a o 
charakterze drogi decyduje zarz„dca we 
wniosku [10]. 
 Kolejne uøatwienia dla inwestora ± 
zarz„dcy drogi zostaøy wprowadzone 
nowelizacj„ ustawy z dnia 25.07.2008 
r., a dotyczyøy one rozwi„za" maj„cych 
za przedmiot przyspieszenie procesu 
inwestycyjnego. ¹Od dnia wej‚cia w •y-
cie zmian tj. od dnia 10 wrze‚nia 2008 r. 
zlikwidowane zostaøo dwuetapowe po-
st•powanie poprzedzaj„ce rozpocz•cie 
rob€t budowlanych w zakresie budowy 
dr€g publicznych. Na gruncie nowych 
przepis€w nie wydaje si• zatem decyzji 
o lokalizacji drogi i dopiero nast•pnie 
decyzji o pozwoleniu na budow•. Obie 
te decyzje zast•puje wydana przez 
wojewod• w odniesieniu do dr€g kra-
jowych i wojew€dzkich albo starost• 
w odniesieniu do dr€g powiatowych i 
gminnych decyzja o zezwoleniu na re-
alizacj• inwestycji drogowej na wniosek 
wøa‚ciwego zarz„dcy drogi [11]º. 
 Ponadto, ustawodawca w specusta-
wie drogowej uregulowaø w spos€b 
kompleksowy post•powanie poprze-
dzaj„ce rozpocz•cie rob€t budowla-

nych. Obecnie warunkiem koniecznym 
a zarazem wystarczaj„cym do ich roz-
pocz•cia jest uzyskanie przez zarz„dc• 
drogi, tj. organ administracji rz„dowej 
lub jednostki samorz„du terytorialnego, 
do kt€rego wøa‚ciwo‚ci nale•„ sprawy z 
zakresu planowania, budowy, przebu-
dowy, remontu, utrzymania i ochrony 
dr€g, decyzji o zezwoleniu na realiza-
cj• inwestycji drogowej. Podmiotami 
wøa‚ciwymi do wydawania zezwole" 
na realizacj• inwestycji drogowej s„: w 
odniesieniu do dr€g krajowych i woje-
w€dzkich - wojewoda, w odniesieniu 
do dr€g powiatowych ± starosta (art. 
11 a ust. 1 ustawy). Decyzja zezwalaj„-
ca na realizacj• inwestycji drogowej jest 
¹jednym aktem administracyjnym, w 
kt€rym rozstrzygane s„ kwestie zar€w-
no planistyczne, prawnobudowlane, 
podziaøowe oraz cywilne [12]º. Zawiera 
ona w szczeg€lno‚ci, zgodnie z art. 11 
f ustawy, wymagania dotycz„ce powi„-
zania drogi z innymi drogami publiczny-
mi, z okre‚leniem ich kategorii, okre‚le-
nie linii rozgraniczaj„cych teren, w tym 
okre‚lenie granic pas€w drogowych 
innych dr€g publicznych w przypadku 
gdy wniosek, zawiera okre‚lenie granic 
tych pas€w, warunki wynikaj„ce z po-
trzeb ochrony ‚rodowiska, ochrony za-
bytk€w i d€br kultury wsp€øczesnej oraz 
potrzeb obronno‚ci pa"stwa, wymaga-
nia dotycz„ce ochrony uzasadnionych 
interes€w os€b trzecich, zatwierdzenie 
podziaøu nieruchomo‚ci, oznaczenie 
nieruchomo‚ci lub ich cz•‚ci, wedøug 
katastru nieruchomo‚ci, kt€re staj„ si• 
wøasno‚ci„ Skarbu Pa"stwa lub wøa‚ci-
wej jednostki samorz„du terytorialne-
go, zatwierdzenie projektu budowla-
nego. W razie potrzeby decyzja mo•e 
zawieraƒ ustalenia dotycz„ce, m.in. 
okre‚lenia szczeg€lnych warunk€w za-
bezpieczenia terenu budowy i prowa-
dzenia rob€t budowlanych, okre‚lenia 
obowi„zku budowy i okresu u•ytkowa-
nia tymczasowych obiekt€w budowla-
nych, okre‚lenia obowi„zku i termin€w 
rozbi€rki istniej„cych obiekt€w budow-
lanych, nieprzewidzianych do dalszego 
u•ytkowania oraz tymczasowych obiek-
t€w budowlanych,  okre‚lenia szczeg€-
øowych wymaga" dotycz„cych nadzoru 
na budowie, obowi„zku budowy lub 
przebudowy innych dr€g publicznych i 
zjazd€w. 

 Przyjmuje si•, •e decyzja ta ¹ma cha-
rakter kompleksowy, poniewa• ø„czy 
decyzje:
1) o lokalizacji inwestycji,
2) o zatwierdzeniu podziaøu nierucho-

mo‚ci,
3) o zatwierdzeniu projektu budowla-

nego i o pozwoleniu na budow•,
4) o wywøaszczeniu prawa do nieru-

chomo‚ci obj•tych projektowan„ 
inwestycj„,

5) o ograniczeniu korzystania z nieru-
chomo‚ci s„siednich w celu prze-
budowy infrastruktury technicznej i 
dr€g innej kategorii [13]º.

Tym samym, w jednym orzeczeniu, wy-
dawanym w toku jednego post•powa-
nia administracyjnego, regulowane s„ 
wszystkie kwestie dotycz„ce realizacji 
inwestycji drogowej, jako inwestycji li-
niowej przebiegaj„cej najcz•‚ciej przez 
wiele  nieruchomo‚ci. 
 Usprawnieniu i przyspieszeniu reali-
zacji inwestycji drogowej ma søu•yƒ r€w-
nie• kr€tki termin na wydanie decyzji, 
o kt€rej mowa powy•ej. Zgodnie z art. 
11a ust. 3 specustawy drogowej decy-
zj• o zezwoleniu na realizacj• inwestycji 
drogowej wydaje si• w terminie 90 dni 
od dnia zøo•enia przez zarz„dc• drogi 
wniosku o wydanie takiego zezwole-
nia. Co wi•cej, uchybienie przez organ 
terminowi na wydanie decyzji skutkuje 
wymierzeniem mu przez organ wy•sze-
go stopnia kary w wysoko‚ci 500 zø za 
ka•dy dzie" zwøoki (art. 11 h ustawy). 
¹Okre‚lenie przez ustawodawc• maksy-
malnego terminu na zaøatwienie spra-
wy w przedmiocie wydania zezwolenia 
na realizacj• inwestycji drogowej oraz 
ustanowienie sankcji za jego niedotrzy-
manie ma przede wszystkim znaczenie 
gwarancyjne i søu•y zdyscyplinowaniu 
organu orzekaj„cego [14]º. 
 Specustawa drogowa reguluje tak•e 
immamentny element procesu inwe-
stycyjno ± budowlanego jakim jest au-
tomatyczne wywøaszczenie nierucho-
mo‚ci prywatnych na cele zwi„zane 
z realizacj„ inwestycji drogowej. Wy-
wøaszczenie nast•puje ju• na mocy de-
cyzji administracyjnej o zezwoleniu na 
realizacj• inwestycji drogowej. Zgodnie 
z art. 12 specustawy drogowej do wy-
wøaszczenia dochodzi z mocy prawa, a 
zatem niezale•nie od woli wøa‚ciciela 
wywøaszczonej nieruchomo‚ci. Z dniem 
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uprawomocnienia si• decyzji, na wøa-
sno‚ƒ podmiot€w publicznych, tj. Skar-
bu Pa"stwa i jednostek samorz„du te-
rytorialnego, przechodzi wøasno‚ƒ tych 
nieruchomo‚ci lub ich cz•‚ci, na kt€-
rych b•dzie budowana droga publiczna 
na zasadach okre‚lonych w specusta-
wie drogowej. Jednocze‚nie, ustalenie 
i wypøata odszkodowania nale•nego 
wøa‚cicielowi, kt€ry zostaø pozbawiony 
nieruchomo‚ci, nast•puje w dalszej fa-
zie caøkowicie niezale•nej od wywøasz-
czenia, a mianowicie w drodze post•-
powania o wydanie decyzji okre‚laj„cej 
wysoko‚ƒ odszkodowania za wywøasz-
czenie nieruchomo‚ci [6]. Tym samym, 

post•powanie w przedmiocie ustalenia 
wysoko‚ci i wypøaty nale•nego wy-
wøaszczonemu wøa‚cicielowi nierucho-
mo‚ci odszkodowania nie wstrzymuje 
procesu realizacji inwestycji drogowej i 
rozpocz•cia rob€t budowlanych.
 Na podstawie wy•ej przedstawio-
nych twierdze" uznaƒ nale•y, •e spe-
custawa drogowa reguluje materi• 
przygotowania i realizacji inwestycji 
dr€g publicznych w spos€b komplek-
sowy i samoistny. Ustawa ta wyø„cza 
b„d! mody® kuje zastosowanie innych 
ustaw lub przepis€w, kt€re r€wnie• re-
guluj„ kwestie ni„ obj•te. Wspomnieƒ 
tu trzeba chocia•by o przepisach usta-

wy o gospodarce nieruchomo‚ciami, 
o planowaniu i zagospodarowaniu 
przestrzennym, prawo budowlane, o 
rodzinnych ogrodach dziaøkowych, czy 
te• kodeksie post•powania administra-
cyjnego. Stanowi ona lex specialis do 
tzw. ustaw zwykøych. Co prawda dublu-
je ona cele ustawodawcy wyra•one w 
innych ustawach, kt€re zostaøy przez ni„ 
wyparte, jednak•e za jej pomoc„ cele te 
osi„ga si• w spos€b prostszy i szybszy 
[15]. Specustawa drogowa jest obecnie 
instrumentem przy pomocy kt€rego 
mo•na w spos€b sprawny i uproszczo-
ny rozwijaƒ infrastruktur• drogow„ pa"-
stwa.

Perspektywy

Obowi„zywanie specustawy drogowej 
zostaøo ograniczone w czasie do dnia 
31.12.2023 r. (vide: art. 45 ust. 2 ustawy). 
Mimo zaøo•onego epizodycznego cha-
rakteru tej regulacji zauwa•yƒ nale•y, •e 
jej dwudziestoletni okres obowi„zywa-
nia, jest relatywnie døugi. Wpøyw na ten 
stan rzeczy ma kilka czynnik€w. Z jednej 
strony uproszczone procedury w zakre-
sie realizacji inwestycji drogowych maj„ 
umo•liwiƒ peøne wykorzystanie fun-
duszy unijnych pozyskiwanych przez 
organy administracji publicznej na roz-
w€j infrastruktury drogowej. Z drugiej 
za‚, termin ten nale•y ø„czyƒ z realizacj„ 
inwestycji drogowych w ramach Trans-
europejskiej Sieci Transportowej TEN - T, 
kt€rej celem jest stworzenie strategicz-
nych korytarzy transportowych na te-
renie Pa"stw Czøonkowskich Unii Euro-
pejskiej, w tym Polski (obecnie kwestie 
te reguluje decyzja Parlamentu Europej-
skiego i Rady nr 661/2010/UE z 7 lipca 
2010 r. [16]). Zgodnie z priorytetowymi 
zaøo•eniami przez Polsk• ma przebiegaƒ 
autostrada ø„cz„ca Gda"sk ± Brno ± Bra-
tysøaw• ± Wiede" [17] (rys. 3).
 Ponadto, zgodnie z przepisami zmie-
nionego w dniu 04.06.2016 r. Rozporz„-
dzenia Rady Ministr€w w sprawie sieci 
autostrad i dr€g ekspresowych [18] (da-
lej zwane rozporz„dzeniem), w § 1 ust. 
1 okre‚lono sieƒ autostrad i dr€g eks-
presowych w Rzeczypospolitej Polskiej 
o ø„cznej døugo‚ci okoøo 7650 km, w 
tym okoøo 2000 km autostrad. Maj„c na 
uwadze fakt, •e pod koniec 2015 r. sieƒ 
polskich autostrad i dr€g ekspresowych 

 

3. Projekt Transeuropejskiej Sieci Transportowej z uwzgl‚dnieniem zada# priorytetowych w ramach 
TEN - T obejmuj•cych m.in. budow‚ dr€g.

$r€døo: Eurostat, Statistics Explained, Trans ± European networks in transport (TEN - T) [16] 

4. Planowana sie" autostrad i dr€g ekspresowych w Polsce. Docelowy ± kierunkowy przebieg drogi. 
$r€døo: Serwis GDDKiA. Autostrady [20]



32
przegl•d  komunikacyjny 2 / 2018

Prawo w transporcie

liczyøa 3048 km [19] wybudowanie ko-
lejnych 4,5 tys. km dr€g szybkiego ru-
chu w kraju wydaje si• sporym wyzwa-
niem inwestycyjnym i realizacyjnym.
Zgodnie z zaø„cznikiem do rozporz„-
dzenia w Polsce ma powstaƒ lub zo-
staƒ rozbudowane 6 autostrad (A1:  S6 
(Rusocin) - Toru" - è€d! - Piotrk€w Try-
bunalski - Cz•stochowa - Gliwice - Go-
rzyczki - granica pa"stwa (Ostrawa), A2: 
(Berlin) granica pa"stwa - #wiecko - Po-
zna" - è€d! - S2 (Konotopa) ... S2 (Lubel-
ska) - Biaøa Podlaska - Kukuryki - granica 
pa"stwa (Mi"sk), A4: (Drezno) granica 
pa"stwa - J•drzychowice - Krzy•owa 
- Legnica - Wrocøaw - Opole - Gliwice - 
Katowice - Krak€w - Tarn€w - Rzesz€w 
- Korczowa - granica pa"stwa (Lw€w), 
A6: (Berlin) granica pa"stwa - S6 (Koø-
baskowo) - Szczecin - S3 (Rz•‚nica), A8: 
autostradowa obwodnica Wrocøawia na 
odcinku A4 - Psie Pole oraz A6: (Berlin) 
granica pa"stwa - Olszyna - A4 (Krzy•o-
wa)) (rys. 4) oraz 21 dr€g ekspresowych.

Podsumowanie

W ‚wietle opisanych plan€w rozbudo-
wy infrastruktury drogowej w Polsce, jak 
r€wnie• w zwi„zku realizacj„ projekt€w 
unijnych polegaj„cych na stworzeniu 
Transeuropejskiej Sieci Transportowej, 
wskazaƒ nale•y, •e obowi„zuj„ca spe-
custawa drogowa stanowi istotne na-
rz•dzie prawne umo•liwiaj„ce szybk„ 
i sprawn„ realizacj• powy•szych zaøo-
•e". Od dnia jej wej‚cia w •ycie, tj. od 
25.05.2003 r., okres jej obowi„zywania 
byø przedøu•any a• trzykrotnie. Po-
cz„tkowo ustawa miaøa obowi„zywaƒ 
do 31.12.2007 r., po czym okres ten 
zostaø przedøu•ony o kolejne 6 lat. Po 
31.12.2013 r. okre‚lono, •e ustawa utraci 
moc z dniem 31.12.2020 r., aby nast•pnie 
wydøu•yƒ ten okres o kolejne 3 lata. Spe-
custawa drogowa jest aktem prawnym, 
kt€ry søu•y kolejnym rz„dom do realizo-
wania polityki infrastrukturalnej. Ponad-
to jest aktem reguluj„cym procedur• 
inwestycyjn„ w zakresie budowy dr€g 
publicznych w spos€b kompleksowy. 
Wobec braku projekt€w legislacyjnych, 
kt€re miaøyby na celu uregulowanie 
procedury oraz zasad przygotowania i 
realizacji inwestycji w zakresie dr€g pu-
blicznych, a tak•e innych inwestycji celu 
publicznego w drodze ustaw zwykøych 

w spos€b jednolity i sp€jny oraz wobec 
wyzwa" infrastrukturalnych stoj„cych 
przed Polsk„ w zakresie budowy dr€g 
publicznych, uzasadniony wydaje si• 
pogl„d, •e specustawa drogowa b•dzie 
obowi„zywaøa znacznie døu•ej ni• do 
31.12.2023 r.   
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W dniach od 18 do 20 pa!dziernika 2017 
roku w Zajezdni Pozna"-Franowo oraz w 
kompleksie hotelowo±gastronomicznym 
Pietrak w W„growcu odbyøa si• 19 edycja 
og€lnopolskiej Konferencji Naukowo-Tech-
nicznej ¹DROGI KOLEJOWEº.
 Organizatorem XIX Konferencji Nauko-
wej ¹DROGI KOLEJOWEº byøa Politechnika 
Pozna"ska wraz ze Stowarzyszeniem In•y-
nier€w i Technik€w Komunikacji RP, Oddziaø 
w Poznaniu. To ju• po raz czwarty (Rydzyna 
1983, Sierak€w 1995, Pozna"-Rosn€wko 
2007 i W„growiec 2017) Konferencja odby-
øa si• w Wielkopolsce. Niezwykle miøo byøo 
nam podj„ƒ u nas tak zacne i znakomite Gro-
no Os€b z plac€wek naukowych, projekto-
wych, wykonawstwa i wzmacniania podøo•a 
gruntowego, utrzymania podtorza i toru ko-
lejowego oraz eksploatacji dr€g szynowych 
(kolejowych i tramwajowych). Organizowa-
ne cyklicznie konferencje z zakresu dr€g szy-
nowych, stanowi„ forum do bezpo‚redniej 
wymiany pogl„d€w przez pracownik€w 
kolei, biur projektowych i przedsi•biorstw 
budowlanych oraz plac€wek nauki i szkol-
nictwa wy•szego.
 Patronat honorowy nad Konferencj„ 
obj•li: Andrzej Adamczyk, Minister Infra-
struktury i Budownictwa; Marek Wo!niak, 
Marszaøek Wojew€dztwa Wielkopolskiego; 
Prof. Tomasz èodygowski, rektor Politechniki 
Pozna"skiej; Ireneusz Merchel, Prezes Zarz„-
du PKP PLK S.A. oraz Janusz Dyduch, Zarz„d 
Krajowy SITK RP.
 Do Komitetu honorowego weszøy nast•-
puj„ce Osoby: dr Adam Wiel„dek, Honoro-
wy Przewodnicz„cy UIC; prof. Tomasz Mr€z, 
Dziekan Wydziaøu Budownictwa i In•ynierii 
#rodowiska PP; prof. Arkadiusz Madaj, Dy-
rektor Instytutu In•ynierii L„dowej PP; dr 
Andrzej Goøaszewski, Honorowy Przewodni-
cz„cy SITK RP; mgr Jan Firlik; Prezes Oddziaøu 
SITK Pozna" oraz mgr Bogdan Bresch; Hono-
rowy Prezes Oddziaøu SITK Pozna".

 Komitet Naukowy Konferencji pracowaø 
w skøadzie: dr hab. in•. èucjan Siewczy"ski, 
prof. PP (Politechnika Pozna"ska) ± prze-
wodnicz„cy; dr hab. Wøodzimierz Bednarek 
(Politechnika Pozna"ska) ± z-ca Przewod-
nicz„cego; prof. dr hab. in•. Henryk Baøuch 
(Instytut Kolejnictwa); prof. dr hab. in•. Bo•y-
søaw Bogdaniuk (Politechnika Gda"ska); prof. 
dr hab. in•. Wøodzimierz Czyczuøa (Politech-
nika Krakowska);  prof. dr hab. in•. Wøadysøaw 
Koc (Politechnika Gda"ska); prof. dr hab. in•. 
Franciszek Tomaszewski (Politechnika Po-
zna"ska); prof. dr hab. in•. Kazimierz Towpik 
(Mi•dzynarodowa Wy•sza Szkoøa Logistyki i 
Transportu we Wrocøawiu); dr hab. in•. Danu-
ta Bryja, prof. PWr (Politechnika Wrocøawska); 
dr hab. in•. Marek Kru•y"ski, prof. PWr (Poli-
technika Wrocøawska).
 Komitet Organizacyjny Konferencji sta-
nowiøy Osoby: dr in•. Jeremi Rychlewski 
(Politechnika Pozna"ska) ± przewodnicz„cy; 
Michaø Pawøowski (Politechnika Pozna"ska) 
± z-ca przewodnicz„cego; mgr in•. Maria 
Hora-Kuøakowska (SITK Oddziaø w Pozna-
niu) ± sekretarz; mgr in•. Damian Kosicki 
(Politechnika Pozna"ska) ± sekretarz; mgr 
in•. Wojciech Straszewski (Politechnika Po-
zna"ska) ± sekretarz; Maciej Adamczak (Pre-
zes Zarz„du BBF Sp. z o.o., Pozna"); Mariusz 
Buøawa (Prezes Zarz„du Voestalpine SIGNA-
LING Sopot Sp. z o. o.); Wojciech Grze‚kowiak 
(Dyrektor Zakøadu Linii Kolejowych w Pozna-
niu, PKP PLK S.A.); Paweø Neumann (Dyrek-
tor Centrum Realizacji Inwestycji, Region 
Zachodni, PLK S.A.); Krzysztof Poszwa (Bur-
mistrz W„growca) oraz Wojciech Tulibacki 
(Prezes Zarz„du, Dyrektor Naczelny MPK Po-
zna" Sp. z o.o.).
 W dniu 18 pa!dziernika 2017 roku od-
byøo si• uroczyste powitanie Uczestnik€w i 
otwarcie Konferencji w Zajedni Tramwajo-
wej Pozna"-Franowo. Ceremoni• otwarcia 
prowadziø mgr in•. Jan Firlik ± Prezes Oddzia-
øu SITK w Poznaniu, kt€ry po serdecznym po-

witaniu Uczestnik€w Konferencji, przeczytaø 
list od Sz. Pana Andrzeja Bittela ±Podsekreta-
rza stanu w Ministerstwie Infrastruktury i Bu-
downictwa ds. transportu kolejowego, skie-
rowany do Uczestnik€w Konferencji Drogi 
Kolejowe'2017. Swoj„ obecno‚ci„ rang• 
Konferencji podkre‚lili: prof. dr hab. in•. To-
masz Tomasz èodygowski ± JM. Rektor Poli-
techniki Pozna"skiej; mgr in•. Arnold Bresch 
± czøonek Zarz„du PKP PLK S.A. - Dyrektor ds. 
realizacji inwestycji; dr Adam F. Wiel„dek ± 
Honorowy Przewodnicz„cy UIC; prof. dr hab. 
in•. Arkadiusz Madaj ± Dyrektor Instytutu In-
•ynierii L„dowej PP; mgr in•. Bogdan Bresch 
± Honorowy Prezes Oddziaøu SITK Pozna"; 
mgr in•. Wojciech Grze‚kowiak ± Dyrektor 
Zakøadu Linii Kolejowych w Poznaniu, PKP 
PLK S.A.; mgr in•. Paweø Neumann ± Dyrek-
tor Centrum Realizacji Inwestycji, Region Za-
chodni, PLK S.A.; mgr in•. Wojciech Tulibacki 
± Prezes Zarz„du, Dyrektor Naczelny MPK 
Pozna" Sp. z o.o. oraz mgr in•. Maciej Adam-
czak - Prezes Zarz„du BBF Sp. z o.o., Pozna".
 W tej cz•‚ci Konferencji specjalne søowa 
do Szanownych Uczestnik€w Konferencji 
skierowali prof. dr hab. in•. èucjan Siewczy"-
ski (Przewodnicz„cy Komitetu Naukowego, 
wieloletni Kierownik Zakøadu Dr€g Kolejo-
wych PP) oraz dr hab. in•. Wøodzimierz Bed-
narek (Kierownik Pracowni Dr€g Kolejowych 
Instytutu In•ynierii L„dowej PP). Do Komisji 
Wnioskowej Konferencji zostaøy powoøane 
nast•puj„ce Osoby: prof. dr hab. in•. Wøa-
dysøaw Koc z Politechniki Gda"skiej; dr hab. 
in•. Wøodzimierz Bednarek z Politechniki Po-
zna"skiej; dr in•. Jacek Kukulski z Politechniki 
Warszawskiej oraz dr in•. Jacek Makuch z Po-
litechniki Wrocøawskiej. Referat inauguracyj-
ny wygøosiø prof. dr hab. in•. Wøadysøaw Koc 
pod tytuøem ¹Analityczne podej‚cie do pro-
blematyki øukowania rozjazd€w kolejowychº. 
Nast•pnie Prezes Oddziaøu SITK w Poznaniu 
zaprosiø Uczestnik€w Konferencji do zwie-
dzania Zajezdni Pozna"-Franowo, po czym 

Sprawozdanie z XIX Konferencji Naukowo-Technicznej ¹DROGI 
KOLEJOWE'2017º, Pozna&-W•growiec 18-20.10.2017 r.

Uroczyste otwarcie Konferencji Drogi Kolejowe'2017 
(Zajezdnia Tramwajowa Pozna#-Franowo)

Obrady podczas sesji naukowej
(Hotel Pietrak, W•growiec)
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nast„piø przejazd tramwajem Uczestnik€w 
Konferencji na dworzec kolejowy Pozna"-
-Gø€wny. Dzi•ki uprzejmo‚ci Kolei Wielko-
polskich przejazd Uczestnik€w Konferencji 
szynobusem z Poznania do W„growca byø 
bezpøatny. Przesøane do Organizator€w re-
feraty naukowe pozwoliøy na wyodr•bnienie 
6 sesji naukowych. Ka•dej sesji towarzyszyøa 
o•ywiona, •yczliwa i merytoryczna dyskusja, 
prowadzona z wielkim szacunkiem pomi•-
dzy Prelegentem a Osobami szczeg€lnie 
zainteresowanymi aktualnie omawian„ 
problematyk„. Pierwsza sesja odbyøa si• po 
poøudniu w dniu 18 pa!dziernika, ju• w W„-
growcu. Sesja ta, zatytuøowana: Podtorze ko-
lejowe oraz jego wsp€øpraca z nawierzchni„ 
poprowadziø prof. dr hab. in•. èucjan Siew-
czy"ski. W tej cz•‚ci Konferencji wygøoszone 
zostaøy nast•puj„ce referaty:

- KRA#KIEWICZ C., OLEKSIEWICZ W., ZBI-
CIAK A. (Politechnika Warszawska): Pod-
køadki podpodkøadowe w podsypkowej 
konstrukcji nawierzchni dr€g szyno-
wych ± techniczne i formalne aspekty 
stosowania,

- SIEWCZY*SKI è., PAWèOWSKI M. (Po-
litechnika Pozna"ska): Przyczyny 
utrudnie" w osi„ganiu peønych efek-
t€w wzmocnienia podtorza warstw„ 
ochronn„,

- PAWèOWSKI M., SZYMA*SKI P. (Politech-
nika Pozna"ska): Dokumentacja prze-
targowa jako !r€døo spor€w w realizacji 
kontrakt€w kolejowych,

- WOJTCZAK R.: Charakterystyka krzywej 
przej‚ciowej Wiener Bogen+,

- BEDNAREK Wø. (Politechnika Pozna"-
ska): Wpøyw zmiany podparcia i kontak-
tu toru z podøo•em na prac• bezstyko-
wego toru kolejowego,

oraz wyst„pienia Szanownego Sponsora ® r-
my ViaCon w Osobie Pana Macieja Nowaka 
(Zast•pca Kierownika Dziaøu Projektowego, 
ViaCon Polska Sp. z o. o.), kt€ry zaprezen-
towaø znacz„ce i najwa•niejsze osi„gni•cia 
znanej w ‚rodowisku ® rmy. Podczas tej se-
sji obrad uczestniczyø Pan Krzysztof Poszwa 
- Burmistrz W„growca. Sesj• II pod tytuøem. 
Statyka i dynamika toru kolejowego prowa-
dziø prof. dr hab. in•. Wøodzimierz Czyczuøa. 
Zostaøy wygøoszone tutaj nast•puj„ce refe-
raty:

- BRYJA D., POPIOèEK A. (Politechnika 
Wrocøawska): Analiza wpøywu odlegøo-
‚ci mi•dzy pantografami na drgania ko-
lejowej sieci trakcyjnej,

- CZYCZUèA Wø., URBANEK M. (Politech-
nika Krakowska): Wpøyw podatno‚ci 
gø€wki szyny na rozkøad przemieszcze" 
wzdøu•nych przy hamowaniu poci„gu,

- CZYCZUèA Wø.; BèASZKIEWICZ D.; SZA-
BèOWSKA P. (Politechnika Krakowska): 

Wpøyw lokalnego osøabienia opor€w 
podsypki na stateczno‚ƒ toru kolejowe-
go,

- TOWPIK K. (MWSzLiT, Wrocøaw): Mo•li-
wo‚ci oceny stanu napr••e" w szynach 
toru bezstykowego,

- BEDNAREK Wø. (Politechnika Pozna"-
ska): Analiza wpøywu wybranych imper-
fekcji podøo•a szynowego na ugi•cia 
szyny bezstykowego toru kolejowego.

Nast•pnego dnia odbyøy si• trzy sesje na-
ukowe. Sesj• zatytuøowan„ Diagnostyka, 
utrzymanie i technologia rob€t szynowych 
prowadziø prof. dr hab. in•. Kazimierz Towpik, 
w kt€rej wysøuchali‚my nast•puj„cych refe-
rat€w:

- KUKULSKI J. (Politechnika Warszawska): 
Badania symulacyjne w ocenie jako‚ci i 
trwaøo‚ci nawierzchni kolejowej i jej sta-
lowych element€w,

- STENCEL G. (Instytut Kolejnictwa): Kry-
teria techniczno-eksploatacyjne w do-
borze maszyn do pro® lowania szyn,

- GARLIKOWSKA M., KARASIEWICZ I. (In-
stytut Kolejnictwa): Zagro•enia zwi„za-
ne z nawierzchni„ kolejow„,

- LICOW R., TOMASZEWSKI F., URBANIAK 
M. (Politechnika Pozna"ska/Politechni-
ka Gda"ska): Badania wst•pne mo•li-
wo‚ci oceny stanu powierzchni tocznej 
szyn za pomoc„ zjawisk wibroakustycz-
nych,

- KOSICKI D. (Politechnika Pozna"ska): 
Zamkni•cia torowe na sieci PKP PLK S.A. 
dla potrzeb wykonywania kolejowych 
rob€t budowlanych

oraz wyst„pienia Szanownych Sponsor€w 
prezentuj„ce znacz„ce, wa•ne i unikatowe 
osi„gni•cia: ® rmy PORR w Osobie Czøonka 
Zarz„du Pana Siegfrieda Weindoka i Piotra 
Sawickiego (PORR Polska Construction S.A.) 
oraz ® rmy Graw w Osobie Pana Prezesa Ju-
liusza Grabczyka. Z kolei sesj• IV ± Ksztaø-
towanie i projektowanie dr€g kolejowych 
oraz tramwajowych prowadziø prof. dr hab. 
in•. Wøadysøaw Koc. Uczestnicy Konferencji 
wysøuchali wygøoszonych referat€w nauko-
wych:

- KOC Wø. (Politechnika Gda"ska): Posze-
rzenie mi•dzytorza w analitycznej me-
todzie projektowania,

- WO<NICA P., ZBOI*SKI K. (Politechnika 
Warszawska): Optymalizacja kolejowych 
krzywych przej‚ciowych wyjazdowych,

- MAKUCH J. (Politechnika Wrocøawska): 
Problem kanciastych øuk€w w torach 
tramwajowych,

- SZMAGLI*SKI J. (Politechnika Gda"ska): 
Projektowanie tras tramwajowych przy 
wykorzystaniu Mobilnych Pomiar€w Sa-
telitarnych,

- GISTEREK I. (Politechnika Wrocøawska): 
Analiza mo•liwo‚ci zastosowania tram-
wajowych rozjazd€w du•ej pr•dko‚ci w 
w•zøach sieci Wrocøawia,

- RYCHLEWSKI J., FIRLIK B., STRASZEWSKI 
W. (Politechnika Pozna"ska): Wytyczne 
projektowania tor€w tramwajowych a 
obecnie u•ywany tabor tramwajowy.

Popoøudniow„ sesj• V, pod tytuøem: Proces 
inwestycyjny w drogach kolejowych i ruch 
kolejowy, prowadziø prof. dr hab. in•. Franci-
szek Tomaszewski. Na pocz„tku Uczestnicy 
Konferencji wysøuchali wyst„pienia promo-
cyjnego Sponsora w Osobie Pana Pawøa 
Pazdro (Product Manager voestalpine Rail-
way Systems Polska Sp. z o.o.), kt€ry om€wiø 
najnowsze podej‚cie ® rmy do oferowania 
szyn o najwy•szych standardach jako‚ci na 
potrzeby budowy, remontu i utrzymania to-
r€w. Nast•pnie wygøoszone zostaøy nast•pu-
j„ce referaty:

- MIELOSZYK E., MILEWSKA A., GRUL-
KOWSKI Sø. (Politechnika Gda"ska): 
Rozprzestrzenianie si• skutk€w du•ych 
katastrof kolejowych,

- D>BROWSKI A. (Instytut Kolejnictwa): 
Kryteria klasy® kacji przejazd€w kolejo-
wo-drogowych - liczba tor€w,

- BRONA P., KRUK R., OCHOCI*SKI K., 
PIWOWAR B. (Instytut Kolejnictwa): 
Wpøyw usterek torowych na zakø€cenia 
ruchu kolejowego,

- KOSICKI D. (Politechnika Pozna"ska): Za-
øo•enia do prognozowania wpøywu ko-
lejowych rob€t budowlanych na ruch 
poci„g€w.

Ostatniego dnia Konferencji odbyøa si• se-
sja VI ± Koleje du•ych pr•dko‚ci i ochrona 
‚rodowiska, prowadzona przez prof. dr hab. 
in•. Eligiusza Mieloszyka. Referaty w tej sesji 
wygøosili:

- BRESCH B. (SITK, Oddziaø w Poznaniu): 
Modernizacje linii kolejowych w Polsce 
a budowa linii du•ych pr•dko‚ci,

- MAKOSZ E. (PKP PLK S.A.): Inwestycje 
kolejowe ± ochrona ‚rodowiska,

- KACZMAREK M., KURZAWA J., RADECKA-
-KINA M. (BBF Sp. z o.o.): Ponowna ocena 
odziaøywania na ‚rodowisko inwestycji 
zwi„zanych z budow„ lub przebudow„ 
linii kolejowych jako narz•dzie prawne 
pozwalaj„ce na zarz„dzanie ryzykiem 
projektowym,

- RYCHLEWSKI J., PAWèOWSKI M. (Poli-
technika Pozna"ska): Problemy prze-
prowadzenia trasy kolei du•ej pr•dko‚ci 
przez aglomeracj• pozna"sk„.

Po kr€tkiej przerwie nast„piøa sesja ko"co-
wa, prowadzona przez mgr in•. Jana Firlika, 
prof. dr hab. in•. èucjana Siewczy"skiego 
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oraz dr hab. in•. Wøodzimierza Bednarka.
 W sesji tej dokonano podsumowania XIX 
Konferencji Naukowej Drogi Kolejowe'2017. 
Wygøoszone referaty naukowe, wyst„pienia 
Szanownych Sponsor€w oraz przeprowa-
dzona merytoryczna dyskusja podczas sesji 
naukowych, pozwoliøy Komisji Wnioskowej 
na sformuøowanie nat•puj„cych wniosk€w 
z Konferencji Drogi Kolejowe'2017:

1. Kontynuacja prac nad problematyk„ 
wzmacniania podtorza.

2. Dalsza intensy® kacja prac nad okre‚le-
niem rzeczywistych siø osiowych w eks-
ploatowanym torze bezstykowym.

3. Kontynuacja prac nad doskonaleniem 
rozwi„za" konstrukcyjnych klasycznej 
nawierzchni podsypkowej.

4. Sprawdzenie efektywno‚ci stosowa-
nych sposob€w obr€bki mechanicznej 
szyn.

5. Optymalizacja technologii rob€t kole-
jowych i zwi„zanych z nimi zamkni•ƒ 
torowych w celu minimalizacji koszt€w 
i czasu realizacji inwestycji.

6. Kontynuacja bada" dotycz„cych iden-
ty® kacji zagro•e" w nawierzchni kolejo-
wej.

7. Docelowy model diagnostyki na-
wierzchni kolejowej w Polsce uwzgl•d-
niaj„cy mi•dzy innymi urz„dzenia 
pomiarowe na pojazdach w skøadzie 
normalnych poci„g€w i czujniki instalo-
wane w torze.

8. Powr€t do idei rozwoju kolei du•ych 
pr•dko‚ci w Polsce wraz z wery® kacj„ 
ich przebiegu ukierunkowan„ na uzy-
skanie jak najmniejszych czas€w prze-
jazdu mi•dzy aglomeracjami i krajami 
o‚ciennymi.

9. Konieczno‚ƒ opracowania nowych 
wytycznych projektowania budowy i 
utrzymania infrastruktury tramwajowej 
(dotychczasowe pochodz„ z pocz„tku 
lat 80.) oraz dostosowania akt€w praw-
nych do specy® ki ruchu tramwajowego.

10. Dostosowanie aktualnych przepis€w 
projektowania ukøad€w geometrycz-
nych tor€w do obecnych zaawansowa-
nych mo•liwo‚ci obliczeniowych tech-
nik komputerowych.

11. Ze wzgl•du na dowolno‚ƒ w interpre-
tacji przepis€w konieczne jest wprowa-
dzenie ujednoliconych wymaga" tech-
nicznych. Wskazane jest te• okre‚lenie 
zasad uzyskiwania odst•pstw od tych 
przepis€w w oparciu o precedensy, ba-
dania i publikacje naukowe.

12. Wymagania zwi„zane z ochron„ ‚ro-
dowiska i ich wypeønienie w istniej„cej 
i planowanej infrastrukturze transportu 
szynowego.

13. Potrzeba zaanga•owania PKP PLK S.A. i 
przedsi•biorc€w w tworzeniu progra-
m€w i wspieraniu studi€w w zakresie 
infrastruktury szynowej, w celu efektyw-
nego ksztaøcenia møodej kadry in•ynier-
skiej.

14. Wø„czenie Student€w i Studenckich K€ø 
Naukowych w merytoryczny udziaø w 
konferencji Drogi Kolejowe.

15. Pilna potrzeba archiwizacji materiaø€w 
z konferencji Drogi Kolejowe w celu 
upowszechnienia zawartych w nich 
informacji dla ‚rodowiska in•ynier€w i 
technik€w dr€g szynowych.

Nast•pnie podzi•kowano Szanownym 
Sponsorom Konferencji oraz ogøoszono Or-
ganizatora kolejnej XX Konferencji Drogi Ko-
lejowe'2019 ± Politechnik• Gda"sk„. W imie-
niu przyszøych Organizator€w XX Konferencji 
Drogi Kolejowe'2019 za zaufanie i powierze-
nie zorganizowania kolejnej konferencji po-
dzi•kowali: prof. dr hab. in•. Wøadysøaw Koc 
oraz prof. dr hab. in•. Eligiusz Mieloszyk, kt€-
rzy serdecznie zaprosili wszystkich Uczesni-
k€w do przyjazdu za dwa lata do Gda"ska. 
Podczas zako"czenia Konferencji specjalne 
søowa do Szanownych Uczestnik€w Kon-
ferencji skierowali ponownie mgr in•. Jan 
Firlik (prezes SITK w Poznaniu), prof. dr hab. 
in•. èucjan Siewczy"ski (Przewodnicz„cy 
Komitetu Naukowego, wieloletni Kierownik 
Zakøadu Dr€g Kolejowych PP) oraz dr hab. 
in•. Wøodzimierz Bednarek (Kierownik Pra-
cowni Dr€g Kolejowych Instytutu In•ynierii 
L„dowej PP), kt€rzy podzi•kowali wsp€øor-
ganizatorom Konferencji ± Stowarzyszeniu 
In•ynier€w i Technik€w Komunikacji w Po-
znaniu. R€wnie• uprzejmie poinformowa-
no Szanownych Uczestnik€w konferencji, 

•e opublikowane referaty naukowe w Ze-
szycie Konferencyjnym (zamieszczone w 
nr 25/2017 Archiwum Instytutu In•ynierii 
L„dowej Politechniki Pozna"skiej (Archives 
of Institute of Civil Engineering)) s„ ju• do-
st•pne na stronie internetowej http://acei.
put.poznan.pl. Nast•pnie uroczy‚cie zako"-
czono XIX Konferencj• Drogi Kolejowe'2017. 
Organizatorzy szczeg€lnie dzi•kuj„ Szanow-
nym Naszym Recenzentom ± za ich trud i jak 
zwykle niezawodne przygotowanie, napi-
sanie •yczliwych i merytorycznych Recenzji 
oraz Szanownym Autorom Referat€w ± za 
peøn„ wyrozumiaøo‚ƒ oraz niezwykle spraw-
ne uwzgl•dnienie w swoich pracach mery-
torycznych uwag i sugestii zawartych w co 
najmniej dw€ch Recenzjach do ka•dego Ar-
tykuøu. Ponadto Organizatorzy dzi•kuj„: Oso-
bom i Instytucjom, kt€re udzieliøy Honoro-
wego Patronatu organizowanej Konferencji: 
Ministerstwu Infrastruktury i Budownictwa; 
Urz•dowi Marszaøkowskiemu Wojew€dz-
twa Wielkopolskiego; Szanownym Wøadzom 
Politechniki Pozna"skiej;  Zarz„dowi PKP 
Polskich Linii Kolejowych S.A.; Zarz„dowi 
Krajowy SITK RP, Szanownym Sponsorom 
Konferencji, ® rmom: Voestalpine SIGNALING 
Sopot Sp. z o. o.; Viacon; PORR; Graw; MPK 
Pozna" Sp. z o.o.; BBF Sp. z o.o., Pozna"; Kole-
je Wielkopolskie oraz ® rmom wspieraj„cym 
XIX Konferencj• Drogi Kolejowe: MSR Tra$  c, 
Alusta, BIT, grupa ZUE BPK, Clip, ZUZ spoøka z 
o.o., Tor-Mel, KRUG, ZRK DOM Pozna", Colas, 
Torpol, Lineal i E-R-G.

Tekst: dr hab. in!. Wøodzimierz Bednarek (Z-
ca Przewodnicz•cego Komitetu Naukowego 
Konferencji Drogi Kolejowe'2017; Kierownik 
Pracowni Dr€g Kolejowych Instytutu In!ynierii 
L•dowej Politechniki Pozna#skiej)

Zdj‚cia: dr in!. Michaø Pawøowski (Z-ca Prze-
wodnicz•cego Komitetu Organizacyjnego 
Konferencji Drogi Kolejowe'2017; Adiunkt Pra-
cowni Dr€g Kolejowych Instytutu In!ynierii L•-
dowej Politechniki Pozna#skiej)

Uroczyste zako#czenie Konferencji Drogi Kolejowe'2017 Grupa Uczestnik€w Konferencji Drogi Kolejowe'2017
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· Absolwent Wydziaøu In•ynierii L„dowej 
Politechniki Warszawskiej

· Wieloletni pracownik Dyrekcji PKP w 
Katowicach

· Nauczyciel akademicki, Honorowy Pro-
fesor Politechniki #l„skiej 

· Zaøo•yciel i Kierownik Katedry Budowy 
Kolei w Wydziale Budownictwa

· Wybitny specjalista w zakresie budow-
nictwa na terenach g€rniczych

· In•ynier-humanista, pedagog, przyja-
ciel møodzie•y akademickiej

· Skromny ® lantrop
· Ostatni wykøad w wieku 106 lat wygøosiø 

w Wy•szej Szkole Technicznej w Kato-
wicach 

W dniu 11 pa!dziernika 2017 odbyøa si• w 
Gliwicach uroczysto‚ƒ odsøoni•cia tablicy 
pami„tkowej po‚wi•conej prof.dr in•. Anto-
niemu Rosikoniowi, Profesorowi Honorowe-
mu Politechniki #l„skiej. Tablica ufundowana 
przez Fundacj• Grupy PKP zostaøa wmuro-
wana na frontonie odnowionego, gliwic-
kiego budynku dworcowego PKP od strony 
ul.Bochater€w Getta. Komitet organizacyjny 
tej uroczysto‚ci, poø„czonej z organizowan„ 
przez WST Katowice Konferencj„ Naukowo-
-Techniczn„ dot. roli i przyszøo‚ci kolei na 
#l„sku tworzyø zesp€ø w skøadzie: mgr Karol 
Trzo"ski (v-ce Przewodnicz„cy Pa"stwowej 
Komisji Badania Wypadk€w Kolejowych), 
prof. Kazimierz Køosek, in•. J€zef Szczepa"ski 

(b. Dyr. Nacz. #l. DOKP) oraz mgr in•. Zbi-
gniew Czerwi"ski (Prezes Armexu). W trakcie 
kameralnej uroczysto‚ci, kt€ra zgromadziøa 
ok. 50 uczestnik€w reprezentuj„cych søu•-
by kolejowe, przedstawicieli Uczelni, byøych 
wsp€øpracownik€w oraz przyjaci€ø Profe-
sora, gøos zabrali mgr Trzo"ski, prof. Køosek, 
prof. Joanna Bz€wka ± Dziekan Wydziaøu 
Budownictwa Politechniki #l„skiej oraz dr 
in•. Ryszard Zalewski. Prof. Kazimierz Køosek 
przedstawiø ponadto nowo wydan„ przez 
WST Katowice ksi„•k•, w kt€rej opr€cz po-
szerzonej prezentacji sylwetki oraz osi„gni•ƒ 
zawodowych i naukowych prof. A. Rosikonia 
zamieszczono histori• akademickiej specjal-
no‚ci dr€g kolejowych od Lwowa do Gliwic 
i Katowic. Obecni wyrazili uznanie i zadowo-
lenie z podj•tej inicjatywy upami•tnienia 
osoby prof. A. Rosikonia jako ̀ Przyjaciela Ko-
lei' oraz uznali za niezwykle wa•n„ potrzeb• 
kontynuacji Jego dzieøa poprzez dalsz„ edu-
kacj„ student€w tej specjalno‚ci w Politech-
nice #l„skiej. 
 Wspomniana monogra® a jest po‚wi•-
cona prof. dr in•. Antoniemu Rosikoniowi 
(1907-2013), jego wybitnym osi„gni•ciom 
in•ynierskim oraz naukowo-badawczym w 
okresie przedwojennym jak i po II wojnie 
‚wiatowej. Jego dziaøania in•ynierskie w za-
kresie diagnostyki nawierzchni i podtorza 
kolejowego, zwøaszcza na terenach wyst•-
powania tzw. szk€d g€rniczych ju• w latach 
30-tych okresu mi•dzywojennego nale•y 

uznaƒ za prekursorskie, oryginalne i w peøni 
skuteczne. Po okresie odbudowy zniszcze" 
wojennych, w kt€rych aktywnie uczestniczyø 
np. pilotuj„c pierwszy poci„g z w•glem ze 
#l„ska do Warszawy, wykonaø szereg orygi-
nalnych opracowa" in•ynierskich, uczestni-
cz„c nast•pnie w ich realizacji. Byø cenionym 
ekspertem resort€w g€rnictwa i transportu, 
- gø€wnie kolejowego. Byø autorem wielu 
opinii i ekspertyz, dotycz„cych trudnych 
zagadnie" geoin•ynierii, mostownictwa i 
budownictwa na terenach g€rniczych. Ka-
rier• naukow„ rozpocz„ø do‚ƒ p€!no, lecz 
pozostaø niezwykle aktywny tw€rczo niemal 
do uko"czenia setnych urodzin, kt€re uczciø 
wydaniem swej kolejnej ksi„•ki z zakresu ki-
nematyki obiekt€w mostowych na terenach 
poddanych deformacjom terenu g€rnicze-
go. W kolejnych rozdziaøach zarysowana zo-
staøa sylwetka profesora we wspomnieniach 
przyjaci€ø i wsp€øpracownik€w. Ostatni roz-
dziaø po‚wi•cono historii specjalno‚ci dr€g 
kolejowych dowodz„c ci„gøo‚ci tradycji 
lwowskich uczelni oraz uczelni ‚l„skich po-
przez osoby repatriowanych profesor€w. 
Ci„gøo‚ƒ tych tradycji, licz„ca ju• ponad 125 
lat staøa si• r€wnie• udziaøem prof. A. Rosiko-
nia jak i autora monogra® i co odnotowano 
chronologicznie w doø„czonym kalenda-
rium.

Opr. K.Køosek

Prof. dr in$. Antoni ROSIKO(
1907 ± 2013
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